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AVIS DE L'EDITEUR. 



Persuade que ce serait chose utile de rendre plus familière la 
connaissance des chemins de fer, dans un moment où il est ques- 
tion d'établir sur plusieurs points de la France ce mode admirable 
de communication, j'offre au public éclairé, d'après mgs notes 
prises sur les lieux, et des renseignemens puisés dans les ouvrages 
de MM. Wood et Stephenson , une narration rapide , mais suffisante, 
pour faire connaître l'histoire de cette industrie jusqu'à l'exécution 
du chemin de fer de Liverpool à Manchester. 

Les planches que je me détermine à publier en même temps 
m'ont semblé nécessaires pour suppléer à ce que les descriptions 
laissent toujours à désirer >. 

Mon seul but est de rendre sensibles les avantages que l'industrie^ 
le commerce et l'agriculture retireront des encouragemens que les 

* Pour les détails d'exécution et les calculs d'ailleurs très précieux , 'qui inté- 
ressent plus particulièrement les gens de Fart , voir les Annales des ponts et chaus" 
sées 9 notamment le deuxième numéro de cette année. 

I 



Compagnies qui s'organisent ne peuvent manquer de recevoir ; je 
serai heureux si je puis contribuer au développement d'une ému- 
lation sans laquelle nos rivaux de toutes les époques jouiront sur 
nous de l'avantage immense d'avoir abrégé le temps et l'espace en 
multipliant la vitesse. 



INTRODUCTION. 
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OU connaît à peine en France , et surtout à Paris, Texis^ 
tence de ce que nous appelons chemins de fer, et que les 
Anglais ont nommes, avec plus de raison, raU^-ways ou 
chemins à rails, ou chemins à barre d'appui (i); et déjà 
l'Angleterre a décidé, des Tannée dermère, par la ménreil- 
leuse exécution du chemin de Lii^erpoolk Manchester^ de 
la supériorité que ce moyen de communication, aidé de 



(i) De rail, barre d'appui , et de wo^ 9 chemin* Nous emploieront indifféreroroent 
CCS trois dénominations. 

I. 



remploi d^ machines à vapem* locomotives, possède sur 
les autres modes de transports, soit par canaux, soit par 
voie ordinaire de terre, pour les besoins du commerce en 
général. 
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Les avantages particuliers et de localité que ce système 
a produits , ont servi en outre à établir qu'il est dans l'in- 
térêt général de l'adopter pour la construction de grandes 
lignes , sous 4e double rapport de vitesse et d'économie. 
L'industrie, le commerce ^ l'agriculture acquerront une 
nouvelle vie par la facilité de communiquer avec les mar- 
chés les plus éloignés plus rapidement et à moins de frais ; 
le pauvre ne sera plus privé d'une commodité qu'il était 
obligé de se refuser ; le riche jouira d'une célérité que son 
or ne peut acheter; et, sous le point de vue politique et 
militaire^ les nations mêmes povrront un jour réunir des 
masses sur leurs froitfièrcs coaune par enchantement. 



Il est certain que ces avantages ne seront bien appré- 
qu'à mesure de l'établissement des grandes lignes. Jus- 
qu'à présent, nous sommes obligés de les étudier sur la 
seule encore existante en Europe pour le service du com- 
merce en général , celle de Liverpool à Manchester. 

Nous ne possédons en France de chennns terminés d a- 



prè6 le principe de ceux à rails ^ que les chemins de Saint- 
Êtien&e à I^on ^ et de Saint-Etienne à Ândrezieux^ dont le 
bttt eflt cireonsorit. On d'occupé, il est yrai, d'un chemin 
en fer de Pbris à Orléans , qui sera continue jusqu'à 
ToMB) et d'un autre de Paris à Pontoise, qui ne serait 
q«ie le eonmiencement d'une prolongation jusqu'au HâTre. 
Ces deux constructions , qui sont destinées au transport des 
voyageurs aussi bien qu'à celui des marchandises et même 
des bestiaux , serviront , il faut l'espérer, à répandre le goût 
d'autres entreprises semblables. Lorsqu'elles seront termi- 
nées , il arrivera que des embranchemens , communiquant 
avec l'intérieur, feront jouir les parties maintenant les plus 
privées de communications, du bénéfice que celles plus 
voisines des grandes routes ou des canaux ont jusqu'à pré- 
sent retiré seules de cette position pour le débouché de 
leurs produits. 

Il n'entre pas dans notre sujet de considérer si les che- 
mins à rails seront, dans l'avenir, partout substitués aux 
routes ordinaires. Nous voyons la vapeur employée sur mer 
pour assurer surtout la régularité des communications , et 
pourtant son usage ne l'a pas emporté , aux mêmes points j 
sur l'emploi des bâtimens à voiles. Si nous souhaitons, dans 
l'intérêt de notre pays, la multiplication des rails-ways 
à machines locomotives, la substitution de ce moyen de 



transports aux anciens ne sera pas assez brusque pour nuire 
d'une manière irréparable à des industries particulières 
qui méritent intérêt : si elle doit avoir lieu^ elle se fer^ 
d'une manière insensible, parce que les capitaux auront 
pu être déplacés sans secousses , et portés là où le calcul et 
l'expérience auront assigné le placement le plus avantageux* 
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GOlfSIBERATIONS SUE L*ORlGINE DES CHEMINS BE FER 
LEUR CONSTRUCTION ET LEUR USAGE. 



Lb système do constraction des chemins de fer n'est pas. d'une 
date toute récente , puisque dans la première partie du dix-sep- 
tième siècle , un M. de Beaumont, intéressé dans Pexploitation des 
mines de charbons de terre de Newcastle-sur-Tyne, en Angleterre, 
j avait introduit l'usage des rails en bois pour faciliter le transport 
jusque la rivière; mais sur ce points et partout où ce système plus 
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ou moins perfectionné fut mis en pratique depuis lors, soit en 
France, en Allemagne et même en Angleterre, il est facile de s'as- 
surer que des intérêts de localités déterminèrent toujours son em- 
ploi jusqu'à l'établissement du chemin de Liverpool à Manchester. 

Indépendamment du bénéfice dont Texécution de cette entre- 
prise fait déjà jouir le commerce de Manchester et des villes envi- 
ronnantes^ elle a ouvert à l'Irlande une aource de richesses , en 
lui donnant les facilités d'exporter avantageusement ses pro- 
duits. 

Notre but déjà exprimé est de nationaliser en France les entre- 
prises semblables, dont nous obtiendrons les mêmes résultats , et 
surtout celui si important d'ouvrir des débouchés aux contrées les 
plus éloignées des grands marchés, et, par suite , d'exciter la cul- 
ture et l'industrie là où les frais d'exportation avaient empêché 
qu'elles se développassent. 

C'est à l'invention de la machine à vapeur locomotive que l'on 
devra de pouvoir recueillir sur ttne grande échelle les bénéBces des 
chemins de fer ; pour mieux apprécier sa valeur^ nous remonterons 
à l'origine des chemins à rails en bois, et nous examinerons les 
perfectionnement qc^ils ont éprouvés pour amvet au point de pou- 
voir y appliquer les transports à vapeur. 



■\ 



B1VEESE8 ESPECES DE RAILS. 

. ' ' • • .* ■ . '.'•'''' 

La description la plus.exacte des rails en bois date de 1765. On 
traçait alors le. chemin sur une largeur de six pieds (i)^ que Ton 
creusait suivant que la pente Texigeait, et dans laquelle on plaçait 
des pièces de bois de chêne à deux ou trois pieds de distance ^ et 
d^une épaisseur variant de quatre à huit pouces carrés. Sur ces pièces 
de bois formant les supports, se posaient, dans la longueur du che- 
min et à quatre pieds de voie j d'autres pièces de bois bien équarries, 
de six à sept pouces de large sur cinq d-épaîsseur (Jig. i'*^pL i'*); 
on les y fixait par des chevilles enfoncées jusqu'à moitié de l'épais- 
seur des supports, en ay^nt jsoin que les extrémités de chacune 
des pièces de bois supérieures vinssent aboutir sur celles inférieures: 
on comblait çpsuite la route^ mais jusqu'au niveau des supports seu- 
lement. , ; 

Ce genre de chemins avait plusieurs inconvéniens, les rails ^ 
quoique construites pour supporter un grand poids^ s'usaient 
promptement par Taction . des^ roues , et se brisaient long-temps 
avant d'être usées;* il fallait les renouveler souvent, ^U comme la 
voie devait toujours conserver isa larg[epr , les attacher aux inéoie^ 
points. Il résultait de ce^fr^uentes perforations une détérioration 
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(1) Nous conf citerons i*iDdicatiaad«s poicU > mesures et mQiiiifiet anglaises, 
dont nous ferons connaître la réductioni 

Le pied anglais se divise en la pouces , et iéquiyaut à o,3o5 » et le pouce équÎTa- 
lant à /O, o35.se diyise en 8 lignes. i . ■ t . 
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non moins rapide des supports, que bâtait encore l'action des pieds 
des chevaux sur lé milieu de la voie où ils étaient à découvert. 

On imagina de poser sur la première une seconde rail (Jig. 2) , 
qui pouvait s'user presque en entier sans altérer beaucoup la force 
de celle au-dessous, parce qu'on n'^était pas obligé de fixer les at- 
taches aux mêmes points, et on conîblaît la voie en battant le sol 
jusqu'au niveau de la première nai/, de sorte que les supports 
se trouvaient ainsi k Tabri du choc des pieds de chevaux. 



»• j 



Cette derhière lespèce de rail fut long-temps en usage , bien que 

\ ■ • • • 

te bbis^fiar saiiature flexible, surtout lorsque la ptuie l'avait pé- 
ilétré, cédât h l'impression des roues et leur occasionnât une très- 
forte résistance. Toutefois, et malgré cette cguse de retard dans la 
marche des voitures , quand un cheval pouvait tratber une charge 
de dix-sëpt quintaux ' sur une route ordinaire , il en traînait une 
de quarante-deux quintaux, et c'était le poids ordinaire snr un 



chemin à rails bien nivelé. 



. \ 



Lorsque des pentes n'avaient pu être évitées, oU que la route 
tournait trbp brusquement, on appliquait snr la surface des rails ^ 
poUr en diminuer la résistance , deâ plaques minces de fer forgé, 
maintenues avec des clods ordinaires. Ce perfectionnement , que 
fon avait dû considérer comilié tréMmportant , parce qu'il égali- 
sait le tirage du cheval , n'était cependant pas généralement mis en 
usage, peut-être â cause de la difliculté de fixer les plaques , car les 



> I 



Le quintal, de 1 12 Ihres ou 5o kilog. 782 , Il Ihrre de ktlog. 455« 
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clous ^ à cause de l'élasticité du bots , perdaient vite leur force, et 
reudaient nécessaires de grands soins et des frais 'pour les entre* 
tenir* 

L'on en vint ensuite à employer la fonte au lieu de bois dans la 
construction des raiis} on en avait déjà fait, en 1738, un essai qui 
ne réussit pas à cause de la pesanteur des voitures. On aurait pu fa- 
cilement y remédier^ en divisant le poids sur plusieurs petits char^ 
riots attachés à la suite l'un de l'autre; mais l'on ne songea pas à 
ce moyen, tout simple qu'il peut paraître; l'idée n'en vint qu'en 
1768, et 6t adopter dès-lors les rails en fonte pour remplacer celles 
en bob. D'autres prétendent que leur usage ne date que de 1776: 
quoijqu'il en soit, cette matière fut employée jusqu'en i834> où l'on 

commença à les remplacer par le fer forgé. 

• ■ 1 ■ • 

^^ figure 3 donne la forme des rails appelées m/Zf plates, en 
fonte ou en fer forgé. La manière de les construire du de les poser 
varia plusieurs fois. Dans les premiers temps, elles avaient six pieds 
4e long, et portaient sur des supports en bois semblables à ceux 
àe% rails en bois, ou seulement en forùie de dés. Un trou ménagé 
aux extrémités sd rencontrant sur les supports, et aux parties in- 
termédiaires également soutenues, pei^metlait de les attacher au 
moyen de clous. A la surface du côté extérieur de la routé 
s'élevait un rebord droit destiné à maintenir la roue dans la* voie 
tracée. • . 

Auxdésen bois, l'on substitua , dès 1797^ les dés en pierres. 

a. 
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Les rails phtos les plus perfectionnées ^^ et qai sont encore en 
usage dans. certaines localités d'Angleterre et en Allemagne , ont 
quatre pieds de long, et sont soutenues par des dés en pierre d'un 
pied carré de surface et de huit pouces de profondeur. On ménage 
dans la fabrication^ une entaille à'chà(|iie extrémité, calculée de ma- 
niére à ce que , en réunissant deux rails, elles présentent un trou 
carré, s'élargissaht eu haut,' et dans lequel on biîfonce un clou à 
tête carrée qui pénétré dans ûh* autre trou pratiqué jusqu'à moitié 
de Pëpaîssetir du dé, et assnjétit & la fois les deux rails, (a ^fig. 3.) 

Le rebord droit extérieur n'excède presque jamais trois pouces, 
hauteur sumsante pour maintenir la roue, et réduite autant que 
possible pour ménager le frottement. L'espace sur lequel pose la 
roue a quatre pouces de large environ , sur un d'épaisseur. A l'in- 
térieur^ et descendant vers le sol, est une autre projection destinée 
adonner à La mi/ une force é^^le (l^ns toute |S9 jç^pgueur, plus large 
à cet cfTetdans le, milieu, et se termipapt ^'une façon scnai-ellip- 



f '. 



' Pour elxpliqiier le maintien d^ roues sur lès r%i<i[»,. nous devotis 
fiiire remarquer que dans l'origine, et pour les rails eri bois ou en 
fonte «anfli reboi^d, les i^ques avaient une prejeetion ou rebôtd d'un 
pouce qui ser'^ait à le^ maintenir; en adoptant les rébords -pouMes 
rails^ ùnj renofiçA pour les roues; et nous Verrons tout à l'heure 
qu'en inventant les ruri!^ appelées saillantes, on -est revenu tié- 
cessairement à la construction des roues garnies d'un rebord. 

On fait remonter jusque vers^l'époque dé l'introduction de la 
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rail flirte en foMêyVîMentiàï^ de la rail mllhnui y dont VomghtsBt 
désormais adopté pour le sertice des obeimns de quelque impor-^ 
tance. 

'I^ prepiiéreè furent faites en fbil te, etoônsntaient^'en une 
barre de fer kmgae detroiai quatre pieds ^ et de six à neuf lignes 
d'épaisseur , s'élargissant à sa partie supérieure jusqu'à deux ou 
deux pouces et demi pour rècéVôir là rôtiè/SuiVant l'un des meil- 
leure modéll» employés âojoùM'fmi^^gr* 9^ làt^ùrdù sdmtnet 
se côiiServe dé^ ijueiqû'és ligHëé en descéndsttit, et Ta ensuite en 
décrioïssant jnsqti% ce' qu'elle soit réduite à éix U^es k la base^ 
qui Se renfler dé' hdàvëàu dé diverses ihatiièrés , et la profondeur 
varie en proportion de la di^né'é dersripportis dù'dëâ. Ainsi cons^ 
truite, elle présente partout la même force, n'importe sur quelle 
partie porte la roue. 

« 

: Le coussinet <^]%] 6:^d^è9|1nëà>iei{rliC0nMr>elàkqin«M»inr^ est 
en^fiMit6i>Sa baëeiflatè 'a -quatre poocbs^^^fe iar^fet iJùr* sept et neuf 
fîgned d'épaisseiïr ;! Il • s'attache bmientalemen r pu dé y afa knoinfen 
de deux trous à ses extrémités, correspondant à deux trous sem- 
blablëé^^iis lié <ïé';ÛU'^ënf6tic^^daÀé dètftlbi déâ cl^nYés'eh bois, 

Veixi ^Hies Nim^èf^'j'iTxiàeWjiéuf^s^^^^ fë^issear 

de te iVtf/, etdl9t)6àéiji'ifàprés ^ fomie , ^ t'è^btVéîlr, et bn l'y as- 
râjétiif Solideùketii;fein fôîrît^'nijîii^èàin dahji lé' icr2(hm^na^é'& dessein. 
Ptusleûlrs fornàd^ dé co'Msîn^ et diverses manières dé lés 'atla- 
chéir âtux dés ont été ieséySesiCélul-c! paraît être le pTùs cohvé^ 
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nable, parla facilité quIUofTfe de retnplaicor uo^ raUhovs de sfxyice, 
ottdo!rétat)Kr un déc|iHs4raildépbieé« , ; ii 

Les extrémités des rails^ qui doivent toujours se réunir dans 
les coussinets-,' abnlquelquefois entaillées comme l'iadiquela^^. 5 ; 
inaisrsorla roule deLiverpôol, elles sont jointes bout à bout. 

.jj.Il est à peine uéçessairç d'iexpljqi^.^qi^e iea,d4$ ^sont d'une di- 
^ei^iPP ^^'^B>^^w^9 ^y solidement ass^^sur |e. terrain, y pour préyenir 
leur. < fréquent dérapgement ixU^ pnt ordin;)$rçmen.^,YioglK|qatre 
pouçesic^rrés^ la surface^ et douze pouces de profondeur. A laide 
f)e j9|a^|S;9:<te^que ceux d'epipécheir l'jça^: ^^ aéjçjurner auprès y on 
j^vite d'i^fe obligé d'y ^ravaillçr souvent. ' . 
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De même qu'il était arrivé pour la fnil saillante , conpue depuis 
long-temps, et seulement depuis peu d'années mise en usage , on 
ii''a^iibitii'uéqifteirécemment le^feivforgéà.la fi^tedans la iabrica- 
(Iton de ci^raik ^hieé q^O'l-essai en eût éiéfaîtdès i8o8*daùs le 
(kmbeirland;) etqu'Mi eût pu dès?4oc4 apprécier aa supériorité. 

Les /YiÂfa ont subi dc^.otodifiçations .résumant de l'eruploi de 
ç.çtle^tiére. I^ne des, p|us importantes 9 été ^d'étendre leur Ion- 
gûe^r jusqu'à douze et, quinze pieds^ppiiréy^fiçr les jointures trop 
r;^ppf*ocbées ; toutel^ois, lestés ne soDt^ toujours qu'if trois pii^ds d'é- 
jcfigneipent. La projection sefiii-^lliptique , appliquée aux r/^ 
plates, a été conservée à cielles-ci. Il semble assuré que les rails en 
ferrnalléf^Je ^eroojt ^ijRtenantlesseuj|ft^^mployée3 sur les chemins 
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«OIWTAVGTION MIS UGBnBS BjB CHEMINS A SIMPLE OU DOUBLE 

'■ j '.; . 
VOIE. 

Lèd^ lîgtt«8^«i)tt|^ Ml à ttàb aeidé ¥)^6 fie «M j^ère m otage 
que !(Mmi^ 11116' «lEptoitalloft jpia(Uânliér«r( h inttfai» que les localités 
dé pertttktefùt ]fAë^ Â'iteèssatré à 

tfné^dotfble'ftoh^JDànis Pub et TMtrécaèj 6b pratiquer dùà ^resou 
reuMtittfè^ pciarpetmèVttëUpÈatmgè à dem tditurés iil*n:faaiir encens 
in verséi'Ûs'giirte ïôiK'itttilés adssi daiis lés eheiritfiiiS^ k- dou})le voie , 
lôi^u*ad'tMiispôrt'nil(rclMtiVttvèc lenteur eét rêjiAidt pa^Ull Mtre 
doat là'tttttohe ést]^ Wpide; Elles sobt disposées dô idiffiirénies 
mauiéMSl- •.*-■.'■ ■ •' ..••••.::,'• 

La figure 7 représente une ligne de chemin double ÂÂ et BB , 
atec d^ ligues interMédiairês de 'cônima[fi{(âatioR d^uiiie voie à 
l'autre. Supposons un train d(ar>6iMrtf^kai^'<dê^g'ti)S8ei$'ltàarchan<* 
dise»; ettitf'«tfttetrtdttj]pltté^l^ YigùtjJ: 

le premier peut prendre la direction ab^ pttur ptfsser êd ;fii9 , et 
laisser le second continuer sa route j arrivé en cd^ il reprend en- 
suite la direction AA. H en est ds même pour deux transports se 
rencontrant sur une seule ligne» et venant chacun du point 
opposé. Sur un chemm à une seule voie, supposé être AA, l'un 
des transports prendrait la garé formée par les traverses oÂ et cd. 
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MOYENS SERVANT A DETOURNEE LES TRANSPORTS D'UNE VOIE 

SUR UNE AUTRE. 

On emploie divers moyens pour détourner une voiture et la 
porter sur une autre ligne. Soit a, b ^fig* 8, une pièce tournant sur 
un pivot c etd, e une pièce semblable que nous appellerons lan- 
guette. Si on place les languettes comme l'indique la figure , elles 
n^agissent pas pour détourner une voiture de la ligne^^^JJ?» ^^^ 
en jetant la languette a, b contre la ra/7, et ramenant celle d, e dans 
la position que celle-ci vient de quitter, l'on comprend que les 

4 

rebords des roues détourneront la voiture dejfen gg. 

La figure 9 est une rail appelée en x et coulée en fonte , qui se 
place au point de crobement de quatre raUs^ dont deux viennent 
aboutir en pointe eu a et deux enbyC. Les projections élevées ee 
et^empéchent les roues de quitter leur direction , à l'endroit où 
Tinterruption nécessaire de la rail empêche que le rebord des 
roues puisse avoir aucun effet, pour les maintenir sur la route. 

0€k.vo\t^Jig. 10, une espèce de gare pour une ligne 
simple 9 qui dispense de l'usage -des pièces mobiles et de l'emploi 
d'un hômtfie pour les asaujétir. Les voitures ayant toujours une 
tendanceli se maintenirsur la ligne droite^ parce. que les axes sont 
fixes et parallèles, passent de ^ à c et de a à 6 sans se détourner; 
celles venant de A d rejoignent A par by a , de même que celles ve^ 
ndnt de Ac rejoignent l'autre ligne par c^ d\ xs\m ce moyen a l'iiH- 

* 
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conTénient de détourner les tran^xnts, même sans nécessité; et 



d^on autre cMi Totage des rails mobiles a oeloi d'exposer aux coin 
séquences qui peuvent résulter de la négligence d'un préposé à 
les placer au moment convenable. Outre ceb , les rails mobiles et 
celles en x occasionnent toujours une secousse au moment de la 
traverse. On le conçoit tellement ^ car la rail mobile ab^fig. 8, 
ordinairement moins chargée, et, par ce motif, s'usant moins, se 
maintient plus élevée que celles^ et ^ de la ligne principale, 
comme le point a de la rail en or, recevant le poids de deux voi- 
tures qui se séparent ensuite en c et d, s'abaisse aussi plus vite : il 
en résulte que les voitures arrivant à ce point a comme à celui ab 
de la figure 8, éprouvent une secousse inévitable par le brusque 
passage sur un niveau inégal. 

On est parvenu , et M. Wood le premier, à remédier à ce double 
inconvénient de détourner inutilement un transport, et à celui, 
plus grave encore, des secousses pour la durée des voitures; il a mis 
en pratique le moyen suivant ,y^. 1 1. 

a, byCydy est la ligne principale à l'un des points de la tra- 
verse, ûtûy/yÇjh, la même ligne 2i l'autre point; l^m^h^p, et 
n,k,o,Cy étant les Kgne» transversales^ i, ^,r,</,sont> deux lan- 
guettes agissant sans résistance sur leurs pivots d'attache t et d^ et 
reposant sur deux pièces de fer plates h ^ et r. Ces deux languettes 
sont jointes ensemble par une chaîne à r, k^ et une autre chaîne at- 
tachée k r passe pardessus une poittie h côté de la route, et soutient 
un poids calculé pour ramener les languettes dans la position indi- 
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quée parla figure lorsqu'elles ont été dérangées par les voital^esJLes 
mêmes hngaettes existent À la ligne t^orre^piondaDte : ceUes-ci sont 
jointes par une barre de (érl^s. Onvoitt{u'nn transport yentmt par la 
Toîe a^b^c^ d^ i[i'épronvepas d'obstacle , car, lorsqu'elles sont bien 
assujéties^'les raUs n'en présentent aucun. Le transport arritant à 
^ifi 7i A9 1^ rebord de la roue agit contre la raUè^^, pousse les 
rails mobiles 5 et / dans la position convenable sans la moindre 
secousse. Une voiture, en revenant, est détournée dansialigne de 
traverse par laraî/ /, m^ tandis qu'une ouverture s'opère par la 
position de la raU s^ 7; elle continue par o , c^t», A:> pour sortir de 
la traverse, et la roue agissant contre o, c, pousse les ratb ^ttiébiles 
I, X: et r, c/dans leur punition. D a été dit que ;^,'/ indique une 
barre, et r, A: une chaîne. La raison en est que la 'voituf^ Tenant 
de a ky^pousse la languette ^ à sa place par l'effet du rebord de la 
roue agissant contre e,;/ En conséquence, c'est la Janguelle 17, ^ 
qui dj^i sur in, l, etl'eDtrainef msûsdansie^sns opntfaireyWtntjM- 
{>ort sortant de la gare pousse la lancette </,r en dedans; lot 
comme son .poids, porte au même moment sur A:, 1^ un^ bavre«e 
forcerait. On emploie donc une chaîne qui; permet. à la roue agis- 
sant contre o,c, de:pousser A: , î.en avançante 

La fig. 1:1 est le moyen employé par M. Stephenson sur 

,. .. » t4.' I » «Kl 

le chemin de Liverpool à Manchester , pour faire porter les 
voitures d'une ligne sur Tautre. Supposons e,y^ être la route dé- 
tournée , et a , 3 , c ) </, la route princip^ile : on pratique deux rails 

mobiles pivotant à a et c. Ces deux rails sont jointes ensemble à 

3. 
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l6ur autre extrémité par une barre de fer qui dépasse à l'un des 
côtés de la route, et dont le bout est terminé par une boite oblongue 
Tenferipant une roue excentrique avec un axe droit auquel est fixé 
le manche h. La différence entre le rayon de cette roue et le centre 
de mouvement est précisément égale à la distance qui se trouve 
entre les extrémités des deux rails. Âin^i^dans la position donnée^ 
une voiture suivrait la route principale; mais en raïQenant le 
manche circulairement à A:, ce qui donne le mouvement à la roue 
excentrique , cell^-ci place la baguette et . les rails dans la position 
déterminée par les lignes ponctuées. Ce moyen est tout-à-faitsûr^et 
n'expose à aucune erreur; car , en tournant suffisamment le manche, 
la roue excentrique qc peut se mouvoir qu'à une certaine distance, 
et non plus loin. 
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Il est des parties de la route où viennent se croiser des chemins 
communaux qui neponvaient être coupés, et que l'on ne pouvait non 
plus détourner par des ponts. Il a fallu concilier ces besoins de local ir 
tés avec la continuation de la route. Â cet effet , au point d'intersec* 
tion , le terrain a été' ménagé de manière à abaisser les rails à son 
niveau , en pratiquant du cdté intérieur une cavité qui forme une 
sorte de véritable ornière au moyen d'une bande de fer qui soutient 
la terre. Les rails ainsi disposées, les voitures ordinaires traversent 
la route sans les endommager, et celles de la compagnie n'éprou- 
vent aucune altération dans leur marche : car les roues continuent 
à' fonctionner sur les raik qui affleurent le sol, Pornière laissant 
l'espace nécessaire au jeu de leur rebord. 
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liorsque ces croisières se rencontrent, on ferme le chemin par . 
des portes qui empêchent d'y pénétrer, soit les bestiaux, soit les 
hommes, et auxquelles veille un gardien dont l'habitation est 
construite auprès. 



VOITURES ADAPTEES AUX CHEMINS A RAILS. 



Leur forme dépend beaucoup de la nature des marchandises k 
transporter , et aussi de la nature des routes. 

Dans les premiers temps, les chariots étaient beaucoup plus 
larges et plus longs au sommet qu'à la base; les chemins descen- 
dant toujours vers le point de déchargement, les roues de devant 

) . ^ . . .. 

étaient d'un diamètre plus grand que celles de derrière, et calculé 

suivant l'angle de la route^ afin d'obtenir une position horizontale ; 

' . . . . , , 

mais cette forme a été abandonnée pour celle de chariots carrés 
reposant sur des roues de même dimension. 

Pendant long-temps les roues furent faites de bois , soit d'un seul 
ou de plusieurs morceaux joints ensemble par des.chevilles en bois 
et attachés par des â$ en fer clouées sur les jointures. L'ouvrier mé- 
nageait dans la confection la projection intérieure de la roue. 
L'essieu était en fer forgé, solidement fixé au centre des roues , et 
tournait avec elles. D'un côté, et quelquefois si le terrain l'exigeait, 
de chaque cdté du chariot, était un levier . destiné à presser sur 
les roues et à ralentir leur vélocité, a^ b ^Jig. i3, pL s, en donne 
la forme : il est fixé sur la base du chariot par un boulon d; en 
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CjCy 8ont attachées deux pièces de bois qui, si l'on force sur la 
branche i , agissent contre les roues. 

On ne peut déterminer Tépoque à laquelle furent introduites les 
roues en fonte; on en trouve un premier emploi en 1754* On voit 
aussi qu'en 1765, aux mines de charbon près de Newcastle, on 
employait deux roues en fonte et deux en bois ; celles-ci servant 
pour l'action du levier d'enrayure , on ne se décida qu'avec peine à 
en aban<]onner tout-à-fait Tusage, parce que, dans le principe, le 
manque de soin dans le refroidissement de la matière rendait la 
fonte cassante. La connaissance plus étendue de sa fabrication ^ de 
ses propriétés Va fait depuis adopter généralement. 

Les roues en fonte pour les chemins à rails plates sont ordi- 
nairement fondues d'une seule pièce avec des jantes de deux k 
trois pouces de large; Fessieu est 'fixS dans le moyeu et fonctionne 
dans des supports; quelquefois les roues sont découpées pour dimi- 
nuer leur poids , ou sont à rais comme celles ordinaires. 



locfig. 114 donne une idée de b roue à rail sailbnte;y*e«t le 
moyeu d'environ sept pouces de hrge^ percé d'un trou can^é d poui^ 
recevoir Vessîeu. La^jante é^ de quatre ponees de large à peu près, 
est garnie 'de son rdx>rd^ ; lélle est, la plupart du temps, légère- 
knent conique vera^^ afin^d^empècher, jMir cet accroissemteiit de 
diamètre, que la toue, en touiiiant^De toiiche ^r son rebord le côté 
de^ lamil; die tend plulèt alorskse jeterde Vautre câté; mais il 
est évident qu'il faut avoir soin 4e maintenir toujours un juste 
équilibre. 
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La roue en- fonte donna lieu dans le principe k une grare obj ecr-^ 
tion : c'est que les rails ^ surtout celles étroites , produisaient autour 
de» jantes un creux dentelé qui causait un frottement constdâra^ble^ 
et occasionnait la rupture par une pression latérale; les rails s^ei^ 
dommageaient en outre par le frottement de là dentelure sur leur 
sommet. On augmenta bien la largeur de la surface des rails^ mais la 
dépense en devint plus considérable. 

On détraisit tout-à-faft Fobjectton i) y a qnelques^ années, en^ 
donnant une trempe aux jantes; ce qui se fait en coulmt te métal* 
qui forme leur surface extérieures sur une pièce de fer cylindrique. 
L'abstraction rapide de la ciioleur, opérée par le froid du fer^ donne 
à la fonte un tel degré de dureté que la lime ne peut l'entamer^ 
et cette dureté empêche que Faction de la raU n'y produise des 
dentelures coqHJMauparavant. Les rouesquî aup^a^ant, donnaient 
lieu à de grands frais chaque année ^ ne nécessiteiil phis que de 
rares réparation». Après huit ans de service^ on ett voit qui sont 
susceptibles de fonctionner encere long-temps. 

Ce ne fut pafs du pi^emîer coup que Ton réussit à former uqe 
trempe parfaite. La rapidité du refroidissement empêchait que.Ia 
contraction de toutes les parties de la roue s'opérât unifori^émiÇi^t} 
les rais se brisaient au premier cahot. MM. Losh et Stephenson 
inventèrent la roue Jtg^. i4- Les rais^ étaient de fer mrilëable et à 
queue d'aronde à leurs extrémités; élant posés dans le moule, on 
y coulait la fonte, et lorsqu'il» se trouvaient joints au moyeu et aux 
jantes, le refroidissement combinait si Uen les queues d'aron^»* 
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avec la fonte , que les rais se trouvaient solidement maintenus. Or. 
ne fit en premier lieu que six rais droits: Texpérience prouva plus 
tard qu'un plus grand nombre. était préférable; on les fit ensuite 
de la forme d'un serpenteau , afin qu'ils se prétassent mieux à la 
contraction des jantes pendant le refroidissement. 

On crut alors avoir atteint la perfection pour les roues; mais l'on 
s'aperçut que l'extrême vitesse avec laquelle on parcourt les routes, 
les faisait rompre, non-seulement à causé de la nature cassante 
de la matiérô, mais parce que le frottement des jantes sur les rais 
les échauffait et les dilatait. On garnit donc les roues de bandes en 
fer malléable. Mais un dernier perfectionnement, auquel on peut 
prédire une longue durée, est celui que vient de réaliser M. Ste- 
phenson^ en faisant fabriquer des roues totalement en fer; elles ont 
autant de jantes que de rais en serpenteau; chaque jante et le rai 
amenant sont faits d'un seul morceau de fer. Les rais sont toujours à 
queue . d'aronde du côté du moyeu ; l'autre côté, à l'endroit où la 
jante commence, e^t coudé de manière à permettre à chaque seg- 
ment de jante de s'emmancher avec le segment voisin^ et les 
assemblages sont arrêtés par de forts boulons à écrou qui conso- 
lidènt le tout. La surface des jantes est trempée conune pré- 
cédemment. 

« 

Les essieux des chariots à charbon soùt carrés à leur extrémité , 
pour les adapter au trou carré d du moyeu. Leur grosseur dépend 
nécessairement du diamètre des roues et du poids qu'elles ont à por- 
ter. Pour les chariots à charbon, le diamètre des essieux est de deux 
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poua^B et demi à troûi poucea trois quarts , et celui des roues a trois 
pieds; le poids du chariot et de sa charge dépasse trois ton-* 
neaux >. 

Sur les lignes des chemios publics , la forme des chariots est en 
conséquence des marchandises à transporter^ celles plus grosses 
exigeant de plus grandes dimensions. La forme des chariots à 
charbon, dont nous avons parlé, plus évasée du haut, convient 
lorsque la charge doit être déposée au bout de la ligne du chep^ip^ 
mais lorsque la marchandise doit quitter la ligne du chemin à rails^- 
le corps du chariot doit être fait de manière à pouvoir être trans- 
porté sur des roues appropriées aux voies ordinaires, hai figure i5 
est le modèle en profil d'un chariot de cette espèce dont les 
caisses maintenues sur des rails sont transportées à volonté s«ir 
le train d'un autre chariot ordinaire disposé à cet effçt. 

Après l'examen des routes à rails ^ et des voitures qui leur sont 
appropriées, vient naturellement celui du pouvoir à employer pour 
les mettre en mouvement. 

HES II0TEUI18. 

Les chevaux furent d'abord les seuls moteurs; et tant qjue ^es 
rails se construisirent en bois et simples, on s'étudia aies disposer 
afin qu'ils pussent traîner le poids de deux à trob tonneaux, comprU 
celui de la voiture. 

' Le toniitMi'^ao q«iiitaiix'oa i,oi5 kil. 649. 
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Après rinyention des doubles rails en bois garnies de plaques de 
fer, le poids traîné par chaque chariot s'éleva à cinquante-trois 
quintaux, non compris le poids du chariot vide. Ce poids fut 
doublé par l'introduction des rails et roues en fer : c'est alors que 
l'excédant de gi*avité, entraînant la charge sur un plan incliné, 
donna l'idée d'employer cette force à remorquer • des chariots 
vides : on lui donna le nom de force réciproquante. Plus tard^ les 
machines à vapeur fixes servirent à remorquer les transports au 
sommet des plans inclmés, à l'aide de cordes; enfin ^ la puissance 
locomotive fut donnée aux machines & vapeur ; mais l'on dût ni- 
veler les chemins autant que possible, pour lui permettre d'agir 
d'elle-même. Cependant les chevaux pour les exploitations parti- 
ticulières, les machines à vapeur fixes pour Tes plans trop inclinés, 
sont encore des moyens qui, dans ces deux .cas ^ suppléent avec 
avantage aux machines à vapeur locomotives. 

La force du cheval agissant pour tirer un chariot se divise en 
deux parties : celle de son corps ^ qu'il jette en avant sur son- 
collier pour vaincre la résistance , et la force musculaire de ses jam- 
bes, qu'il emploie à maintenir son action et à cheminer. Son effort 
a donc deux effets: celui produit sur le poids, et celui qui sert à le 
porter en avant. On n'a pas encore fixé d'une manière satisfaisante 
la proportion qui existe entre la force qu'il doit déployer unifor- 
mément sur une route, et son propre poids. Cette force a été 
portée à aoo liv. à raison de deux milles et demi par heure, pen- 
dant huit heures; d^autres la réduisent à 1 5o liv. En prenant le der- 
nier terme, l'on conçoit qu'il peut être considérablement augmenté^ 
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mais aux dépens de la vitesse. Un cheval de taille moyenne pèse 
environ i loo liv. Si nous adoptons cette donnée, divisons sa force 
musculaire en huit parties^ dont sept nécessaires à son mouvement 
progressif, et une à agir sur le poids. Maintenant, si la route s'é- 
lève jusqu'à ce que la gravité de son propre poids soit portée à la 
quantité de force qui agit sur le fardeau, cette force n'agit plus : il 
faut donc calculer les inégalités de la route. 

Ces calculs , établis par l'expérience^ ont fait adopter les bases 
suivantes : 

Un cheval vigoureux peut vaincre une résistance de 24^ à 
âSo liv. , mais pendant une courte distance. 

Sur une route inclinée jusqu'à i sur 44S^ il peut traîner la pe- 
santeur de douze tonneaux, et tant que la résistance en montant 
n'excède pas 180 liv. 

A I sur 400 d'inclinaison 1 1 , 53. 

— 35o 10, 96. 

— 3oo 10, 3o. 

— 35o 9î48- 

— 200 8 , 5o. 

— i5o — 7>2ï- 

— 100 5,55. 

Sur le chemin de Stockton à Darlington , il existe des endroits où 
la pente est égale à celle qui fait descendre une voiture par son 

4- 



28 

ÈèfÛ p(Àds : bepèâdant où y fait usage de chevaux ; mais quand a 
pehte Aôtnine la résistance des frottemens , on fait monter les cfae- 
itàat su^ iïA train à plate-forme disposé à cet tffTet ; ils reprennent 
téur éèi^Vicé édàt que l'emploi de leur forcé redevient nécessaiFe. 
On a rèbiârqué qu'ils se dfessent prôùfipteràent à ce manège , au- 
quel iU se ^ùmettéùt âVec une sorte d'empressement. 

Lorsque la disposition d'une route ne permet pas de l'aplanir , 
es la ooiistraiflànt^ oh la divise en plusieurs plates-formes séparées 
par de courts plans ascendans , sur lesquels on emploie nn autre 
pouvoir que celui des chevaux, la force de gravité. 

Ce pouvoir ne peut être mis en usage que sur une route où une 
plus grande masse de marchandises est transportée dans une direc- 
tiôÉi , et où , sur }es petted qu'offre cette direction , cette plus 
gfi^nde iddâèsie "pèfut Vaincre la gravité des transports venant en sens 
contraire. 

L'objet des plans inclinés ét^tit de les faire servir à faciliter le 
mouvement descendant d'ua poids, dans un temps donné , avec le 
moins de dépense de force possible, on doit calculer la route, non- 
seulement pour donner un avantage an transport remorqueur sur 
celui remorqué, mais pour que cet avantage soit tel , que la des- 
cente de l'un s'opère en même temps que l'élévation de l'autre, avec 
la vitesse nécessaire. 

9 

Si le plan ei^t t^ôp incliné, lés cordes passant sur des poulies , 
de méfàe qUe les transports, sont exposés à un choc violent 



qui les détériore et donne lieu à une augmentation de dépense. 
S'il ne l'est pas assez, la résistance ne peut être vaincue; mais, 
dans ce dernier cas , et pour y parvenir , on emploie un plus 
grand iKinabre de chariots à la descente. Toutefois, on ne peut 
donner l'inclinaison convenable sans avoir bien déterminé le 
frottement , la gravité , l'usure des cordes , etc. 

Nous donnons ,7%- i6,/?/. r% le plan d'une roue servant pour 
remorquer un fardeau par un autre descendant. La roue est or- 
dinairement en fonte , à six rais , avec une jante creusée suffi- 
samment pour recevoir la corde qui tourne dessus. On la place 
au sommet du plan , dans un trou carré en maçonnerie , presqu'au 
niveau du terrain , et entre deux cadres en bois , dont la partie 
supérieure est indiquée par a^ b y c y d ^ lesquels sont assujétis 
par des barres transversales e^ e. L'axe tourne librement entre deux 
soutiens ; on voit celui supérieur en g. On ménage en bas et au 
sommet du plan un espace presque horizontal de soixante à quatre- 
vingts pieds pour recevoir les transports et les disposer pour la 
montée ou pour la descente. La roue se trouve dans la partie la 
plus éloignée du sommet du plan; de petites poulies en fonte ss^ 
sSjSs^ sont placées, à une distance de vingt--quatre «^ trente pieds les 
unes des autres , dans la direction de la corde , pour empêcher 
qu^elle ne porte à terre, et en diminuer le frottement. Leur lar- 
geur, de trois à quatre pouces, est suffisante pour la recevoir; 
elles ont un diamètre de onze k douze pouces environ, et de cha- 
que côté un rebord pour empêcher la corde de sauter. Quelque- 
fois elles portent sur des pièces de bois , d'autres fois sur des sup- 



le transport arrivera à la base dj celui remorqué arrivera au 
sommet e. 

Quand le plan est trop ineliné^dans quelques endroits , on ar- 
rête la vélocité par le levier d'enrayure dont nous avons déjà 
parlé ; s'il l'était de manière à ce que ta gravité de la voiture , 
outre la force nécessaire pour vaincre la force qui lui est oppo- 
sée, dominât encore la résistance de la corde , elle finirait par ne 
pouvoir plus être ménagée; la corde glisserait sur la roue, et 
de grands dangers pourraient s'ensuivre. Aussi doit-on ménager 
le plan incliné , de manière à ce que , donnant d'abord un excé- 
dant de gravité au commencement , elle se réduise proportion- 
nellement à Faccroissement de vélocité que le carré du temps 
destiné au trajet fait gagner aux voitures pour qu'elles puissent 
conserver une marche uniforme. La ligne cycloîde est celle qui 
semble devoir être suivie de préférence dans le tracé du plan 
pour obtenir ce résultat. Plusieurs autres manières ont été em- 
ployées pour faire agir la force de gravité r mais elles ne peuvent , 
excepté dans des cas particuliers , Remporter sur celle-ci ^ où le 
frottement des cordes a été réduit autant que possible. 

Un autre pouvoir employé pour remplacer le cheval , qui n'a 
qu'une très-farble action aux montées , la gravité qui n'agit que 
sur une descente, et pour servir sur toutes les routes , quel que 
soit leur niveau, est la machine à vapeur fixe. Ce fut seulement 
en 1808 que la première fut construite à l'endroit nommé* Birtley- 
Fell, dan^le comté de Durham. 
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Voici les différentes natures de plaos ^r lesquelles elle agit : 

Sur les inclinaisons où la quantité de marchandises à descendre 
est plus grande que celle à renoorquer. Si la gravité des chariots 
çst suffisante pour qu'ils puissent traioer une corde en descen- 
dant , cette corde sert à attacher le transport que la machine re- 
monte : c'est le principe du mouvement de gravité. On peut n'é- 
tablir qu'une seule ligne; si on en établit deux, on les fait alors 
de trois rails , se séparant en quatre pour le passage crobé. Si , 
dana ce dernier cas, le transport descendant a un excédant de gra* 
vite pi ua que suffisant pour traîner la corde, cet excédant sert à 
aider la m^hine pour remonter le transport ascendant. Si le 
nombre des chariots descendans est moins grand que celui des 
chariots à remonter, comme alors les cordes à remorquer ne se- 
raient plus suffisantes , on les fait descendre par le poids de ma- 
tières pes2|otes, chargées sur un train disposé à cet effet, ou 
bien l'on dann^ à ia machine la force nécessaire pour enlever plu- 
sieur^ chariots à la fois. Les cordes descendues par les matières 
pesantes donnent lieu à des irais qu'il faut, autant que possible , 
économiser. 

Où l'indifiaison n'est pas suffisante pour permettre aux cha- 
riots d'cntrainer une corde avec eux , supposons toujours les 
deux lignes m trois m£&, se divisant en quatre, on pose au bas du 
pian one rome comme celle précédennnent décrite. Chaque trans- 
port a iMve corde ceoant à la machine; une autre corde passe 
sur la roue et tient à l'autre bout du transport. Ainsi, le trans* 
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port «tesceiwfaQt, d la peste n'est pas sitflfaiiyte pour lui dofemer un 
emcédant de gravité propre à le ibîre marcher ^ul^ est aidé psr ki 
tiranspevt vemonlsÉil yéur lequel agît faf mBcbittew-On vt)8l qtie ise 
moyeo, quelle qAe-aoil! la disposition db terrain, horâontâlç oirin- 
etioée altémalîvemeBt, peut être employé^ même pour de grandes 
distances.) ea Bnittiptîant les maclnnes. 

Lorsqu'il y a une hauteurà franchir dont le revers présente assez 
d'inclinaison pour qu'un chariot puisse descendre de son prO|^rç 
poids et entraîner une corde, la machine est sur-élévée à spn 
somi;ne(. Si l'on n'établit qu'une seulb ligne de rails ^\e transport 
montant est tiré en haut par un treuil sur Le(|uel la corde se roule; 
arrivé au point le plus élevé , il passe sous la machine , et descend 
le plan opposé en déroulant la corde, que l'on attache,- au bas du 
plan,, au transport remontant. En ne laissant même qu'une seule 
ligne d'un cété^ on peut en tracer deux de l'autre. Si les trans- 
ports le nécessitent , on fait usage à la fois de deux lignes de rails 
et de deux treuils, et si l'inclinaison n'est pas suflîsante pour la 
descente des chariots tirant une corde, on les aide par la roue 
ci-devant décrite. 

Enfin ^ pour continuer une longue ligne par le moyen de ime 

chines fixes de distance en distance,, un transport est amçné d'une 

machine à celle correspondante, en traînant uae corde qiti.sert à 

un transport retournant; avec deux lignes de rails ^ il n'y a pas 

d'autre interruption que celle nécessaire pour changer le point 

d^attSRjfae deeicopdfs^^îcluiqiie ms^hkie. ' ' ' ' 

5 
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M. Stephenson a adopté pour le paasage dîi grand Tunel de 
Liverpool Tusage de la corde sans fin. Une double ligne, de rails 
est établie sur toute la distance. Au bas da plan £ est une roue 
(^. l'j), autour de laquelle passe la corde e^J^ Aa sommet du 
plan est une autre roue horizontale ji^ mua par les deux machines 
de chaque cdté du railrwajr; elle a deux gorges à. sa circonférence 
pour recevoir la corde qui de e passe d'abord dans Tune, crobe 
entre la roue a , passe sur celle-ci pour tourner autour de la der- 
nière b^ croise de nouveau à a^ revient passer sur la seconde 
gorge de ^, redescend S f pour rejoindre B par la Itgne du 
chemin. En passant deux fois autour de la circonférence jt^ la 

» 

corde obtient une adhésion suffisante pour tirer les transports au 
sommet du plan. Afin de lui donner une pression additionnelle, 
un fort poids est attaché à la roue B par une corde passant sur la 
poulie verticale c. Ce poids descend librement dans une cavité pra- 
tiquée à dessein , suivant que la cordé s*alonge ou se raccourcit 
par les variations de Tàtmosphère* Les voitures montantes suivant 
une ligne, et l'es descendantes Tautre^ la machine n'a pas besoin 
d'être changée. 

Après avoir décrit les moyens d^efTectuer les transports par ma- 
chines stationnaires^quelte que soit la disposition du terrain ^ nous 
arrivons aux machines à vapeur locomotives, dont l'action plus 
prompte a besoin d^un terram le plus^ nivelé possibre pour n'être 
point arrêtée. 

■ 

Ce furent MM. Trevithick et Vivia» qui les premiers construis 
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sirent taae machine n'arasant que par le pouvoir expauaif de la 
vapeur^ pour laquelle ils obtinrent une patente en «mars 1 8oa. làew 
intention avait d'abord été de l'applique^ aux routes ordinaires, 
mais les oppositions qu'ils rencontrèrent alors les firent diriger leur 
attention vers l'application de cet appareil aux chemins à. rails. 
Deux ans après 9 M. Trevithick fit l'essai d'une machine qui donna 
le résultat d'une marche de cinq milles à l'heure avec une charge 
de dix tonneaux; mais on n'a pas fixé l'inclinaison de la route. 

Le plus grand obstacle à l'emploi de cette machine dans son 
origine, fut le manque supposé d'adhésion des roues sur les rails 
pour que le mouvement p&t s'effectuer. 

MM. Trevithick et Vivian conseillaient, pour remédier à cet 
inconvénient , de rendre les roues raboteuses à leur circonférence 
par des clous à têtes etc. M. Blenkinsop obtint une patente pour 
l'application d'une raU à dents sur toute la: longueur de la route à 
parcourir. Parle moyen de cette ra^, dans laquelle s'emboîtaient l'es 
roues aussi faites à dents, une machine pouvait monter un plan in- 
cliné. Des machines faites sur ce principe sont encore employées sur 
la route k rails de Middieton, pour le transport des charbons à 
Leeds. M. Blackett obtint le premier la preuve, par les expériences 
qu'il fit, que l'adhésion des roues sur les rails plates (qui offrent 
plus de frottement ou de résistance que les rails saillantes) était 
suffisante pour que la machine se pût mouvoir sur une route 
()resque horizontale ou légèrement inclinée. 

De nombreux essais furent faits pour parvenir à établir une qia- 

5. 
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"chme ne porlant quesur qmdre roues <, an Kea de dix et même huit, 
pravant maneravrer sans ra^ à crans , et à faire en sorte que l'ac* 
tioiÉ éeê rooes sur les raU^ s\elKecitAt sans l'atide d'aucun méca- 
nisme eictérieur^ et ne consbtâft que dans l'kdhésion de ht surfkce 
des roues sur là surfiice des rails. La cause "et cette Action esttrès- 
évidente; le pouvoir de la vapeur dans les cylindres est employé 
à fiinre tourner les roues qui pressent sur 'les rails avec mie force 
égale Éti jpdids^delâ raadhine, divisée par le nombrede roues. Ainsi, 
s'il y a quatre roues, la pression delà périphérie de chaque roue 
est égale au quart du poids de la machine. On s^t que quand 
deux surfaces sont en contact ^ il faut une certaine force pour les 
faire glisser l'une sur Tautre; la propriété des corps à résister au 
mouvement de gftsser s'appelle adhésion des surfaces. 

Supposons donc la puissance des cylindres employée à faire 
tourner les roues^ la piK^pciélîé des corps en contact les empéehera 
de glisser aw la rail avec une fonrce proportionnée h leur poids ou 
au d^ré de pressionitet elles i^ouleroal nécessairement. Si pourtant 
la mouvement progressif est oontrarié par une £brce opposante 
pljiM. grande que celle d'adhésion ^ les surfaces glisseront l'une sur 
.Tautre., et le mouvement de roUtîon des roues aura lieu sans au- 
cune prQgressiofi dans le mouvement de la machine. 

Là puissance qui porte la machine en avant est donc l'adhésion 
de la surface des roues sur la rail; elle a lieu sans ajouter en aucune 
façon à la résistance. Le frottement ou résistance serait le même 
avec des roues de toute autre Toiture du même poids que sur les 



\ 



37 

itHies de la • fiiacbioe^ et oe n'est psks une pure supposition; car si 
i'cffi compare une distance parcourue par la machine avec «a 
nomhre donné de révoluti^ms de roues , on voitcpiVl n'y a pas ^ 

* 

difTënence sensible : oeiqui prouve qu'dttes n'ont point gUssé. 

La nature de ce moteur indique suffisamment que les montées 
d'une route ne doivent jamais être telles qu'elles présentent à la 
machine une résistance égale à l'adhésion des roues sur Ja rail; 
elles doivent conserver un niveau parfait, ou ne s'en éloigner que 
fort peu. 

Le frottement ou résistance au mouvement progressif dans les 
voitures à roues est de deux espèces : celai qui iréaalte de factri- 
tien sur les axes^ et celui que présente la route; <m les confond or- 
dinairement dans le seul nom de frottement ou résistance. 

MM. Stephenson et Wood se sont livrés à de nombreuses expé- 
rieiices rapportées dans l'ouvrage de ce dernier , jd^aà il résulte 
qoe la résistance ou frottement est ordinairement de la a/^o* 
partie du poids d'une voiture, et que la résistance des roues, 
par leur adhésion avec les rails ^ n'entre dans ee calcul que pour la 
millième partie; le sarplns serait tout entier imputable à la ré- 
sistance des axes ou attritiôn. Dans une voiture dont les axes sont 
poKs avec soin et toujours bien graissés, le lotal de la résbtanee 
peut, être moindre ; mais il dépasse ordinairement le taux ci-dessus, 
et on l'évalue souvent à la 300* partie du poids. 
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Le même calcul de résistance a été fait aussi pour les cordes em- 
ployées dans les circonstances que nous avons décrites. En principe 
général, on établit le frottement des cordes sur quelque pian que 
ce soit, en prenant le poids de tout l'appareil, roues inclinées , 
poulies et cordes, la pression de celles-ci sur les roues, et la pres- 
sion extraordinaire par les courbures accidentelles de la ligne ; le 
frottement s'élève au tiers de tout le poids, s'il n'y a aucun emploi 
de treuils. 

Nous avons vu, page 27, la force d'un cheval établie par plu- 
sieurs expériences. 

Sur un plan où la gravité sert de moteur , celui de Killingworth , 
«t avec la roue autour de laquelle tourne une corde attachée d'un 
bout à un convoi descendant, et de l'autre à un convoi remorqué, 
on a fait l'expérience suivante : 

La longueur du plan était de deux mille cent quarante«cinq pieds, 
la descente de cinquante -sept pieds six pouces; cinq chariots 
chargés, pesant chacun huitmillesix cent soixante-quatorze livres, 
ensemble quarante-trois mille trois cent soixante-dix livres^ descen- 
dirent par leur force de gravité, en remorquant six chariots vides, 

■ 

pesant chacun deux mille huit cents livres, ou ensemble seize mille 
huit cents, dans l'espace moyen de trois minutes un tiers : les rails 
étaient disposées comme l'indique la figure, et les poulies au 
nombre de soixante-treize. 



Les expériences qui siÛTen t se rapportent aux machines à vapeur 
fixe et à haute pression. 

Sur un plan long de deux mille huit cent quatre-vingt-douze 
pieds, et incliné de cinquante-sept pieds sept pouces, huit cha- 
riots du poids de huit mille six cent vingt-quatre livres ^ ensemble 
soixante-cinq mille neuf cent quatre-vingt-douze livres, furent 
amenés au sommet du plan en six minutes trente secondes. 

Le cyKndre avait seize pouces; la pression de la vapeur dans la 
chaudière était de cinquante livres par pouce carré. Le pistoh avait 
donné quatre cents coups de cinq pieds six pouces chaque, ««aaoo 
pieds. 

La pression de la* vapeur sur le piston ^.calculée de dix mille cin- 
quan te livres , et multipliée par :iaoo = aa 1 1 oooo* livres, pouvoir de 
la machine pour un pied. 

La résistance totale à vaincre était de deux mille cent trente 
livres pendant deux mille huit cent quatre-vingt-douze pieds : 
donc !ii3o X 289!! = 6159960, résistance pour un pied. 

D'où '221 loooo, pouvoir de la machine, 

6169960, effet produit, ou vingt-sept pour cent de la< 
pression sur le piston , pouvoir efTectif. 

Vitesse du pbton, 333^ par minute; 
— du poids y 44^ eu 5 milles par heure.. 



4i 

àix chevaux. L'effet produit est bien moins grand dans Phiver 
que dans Pété; les variations de Patmosphére expliquent suffisam- 
ment cette différence. 
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d'après M. Nicolas Wood. 



A 4 roues de 3 pieds, 
d*après M. Thomas Wood. 
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Les efTets déterminés ci-dessus yarient nécessairement ayec le 
poids de la machine et celui qu'elle doit traîner; dans tous les 
cas. si .la résistance totale produite soit par la gravité d'une cer- 
taine élévation du plan, sdt par le frottement des chariots ou 
par ces deux motifs combinés, n'excède pas le quinzième ou. le 
vingtième du poids de ta machine, Fadhéston des roues sera sufB- 
sante pour la mettre à même d'effectuer son mouvement pro- 
gressif, quelle que soit la température, et sans glisser. On peut^ 
dans' un état parfait des rails et par un beau temps, obtenir des 
effets supérieurs; car ceux déterminés dans le tableau qui précède 
ont été observés sur des raUs dans le plus mauvais état , et lorsque 
le temps s'opposait le plus à l'adhésion; mais à cause du préjudice 
que le glissage cause à la fois aux roues et aux rails ^ il vaut mieux 
maintenir le poids an-dessous plutôt qu'au-dessus de ces données. 

Nous croyons que c'est ici qu'il convient de placer les détaib du 

r 

concours ouvert par les directeurs de la Compagnie du chemin de 
Manchester à Liverpool^ à cause de l'impulsion qu'il donna poiir le 
perfectionnement des machines à vapeur locomotives. Nou$ les 
empruntons à la brochure publiée par MM^ Robert ^tépl^efisoii: 

et Locke. ; 

\ 

Les. conditions en avaient été fixées, le 25 avril 1829^ paé les 

j • 

Directeurs, dansles termes suivans : 

I 

I k 

I • 

« I*. La machine doit consumer sa fumée, suivant les stifkila- 
tions de l'acte du parlement , de la septième année du règne de 
Georges IV. 

» 
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a^ Si elle pèse six tonneaux, elle doit pouvoir tratner, chaque jour, 
surunchemindefcrbienconstruitetdeniveau^iiti convoi de chariots 
du poids de viugt tonneaux, compris son fourgon et l'approvision- 
nement^àune vitesse de dix milles à l'heure, et avec une pression 
de vapeur n'excédant pas cinquante livres par pouce carré. 



y, La chaudière aura deux soupapes de sûreté , Tune desquelles 
sera hors de la portée du machiniste; mais ni Tune ni l'autre ne 
pourront être fermées quand ta machine fonctionnera. 



4*. La machine et la chaudière seront portées sur des ressorts et 
sur six roues. Là hauteur, jusqu'au sommet de la cheminée^ ne 
. devra pas excéder quinze pieds. 

5*. Le poids de la machine , compris l'eau dans la chaudière , ne 
pourra dépasser six tonneaux. On doifinerait la préférence à une 
machine plus légère, si elle traînait proportionnellement la même 
charge. Si la machine, etc. n'excède pas cinq tonneaux, le poids 
total à traîner pourra être réduit à quinze tonneaux, et dans la 
même proportion pour les machines encore plus légères; mais elles 
devront toujours porter sur six roues, à moins que leur poids ne 
s'élève plus qu'à quatre tonneaux et demi ou au-dessous: dans ce 
cas, on sera libre de réduire les roues k quatre. La Compagnie 
sera libre de soumettre la chaudière , le foyer, les cylindres, etc. à 
l'épreuTe d'une presèe hydraulique de la force de cent t^iinquatite 
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riyxes.p^rf)oi»GefQari!é,.5aQ$ être i^ponaaiiiiedesckcMiaigies que la 
macbioe eû,épiwiJHerait. 

• •■■'■.'••■' ' - • ■ ' 

6°. Il Y aura imi laanoniètre ii joûieroure ^ fixé à la machine avec 

une tige indiquant ia pression de la vapeur au-dessus de quarante- 
cinq livres par pouce carré, et construit de «manière à laisser 
échapper la vapeur à une pression de soixante livres par pouce 
carré. 

7®. La machine . devra être rendue pour le concours au corn- 
mejDcement du chemin de fer, à Liverpool^ le i*' octobre au plus 
tard. 

S". Le prix de la machine ne devra pas excéder 55o livres ster- 

... / 

\\ng(i3^'j5o francs), Ifvrée sur le chemin de fer- Celles refusées 
seront reprises par leurs propriétaires. 

La Compagnie fournira le fourgon et les apprxiyisioxmeniens 
d'eau et de combustible. La dis^aoce entre les ;rails.efA Âe quatre 
pieds huit pouces et demi 

. Les juges étaient MMé Wood> drNewoasile^sur^^ney RasH^ok, 
de Slourhridgef et'Kennedji^ de Manchester. 

IjCs machines présentées pour le concours étaient au nombre 
de cinq : 

La Fusée i pesant quatre tonneaux ;.5/iqo,.appan^iian.t à 
M. Robert Stephenson ; 



lit t 



La^NouyeauU^ f^Mnt trois ' tOMieaua i/ioo^ apporienaiM'^a 
MM. Braithwaile et Ericsson ; 
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La'Snhs^'Parèïïle ^ pesaht quatre tonrreaux i^/ioo et yenii, ap*-- 
partenantà M. Hackworlh; 

,Jja Cjrclope^ pfssantamijs (A0AeauS)*appjHrte»MitàrM.fBra»d-^ 
rçth'4 \ 



•.!.■♦ 



If II 



La Persésférance ^ pesant deux tonneaux 1 7/1 ôo , appartenant à 
M. Burstall. • v ; 

f 

^La Fusée {the Racket)^ <le 'AL «Siej^hensany fot^'dé^nès-la' 
pneoMére. Cette machkie^st placée sun qUBtre*roi]^i9; sa'cfaaudiére 
est' ^yrmdriqii^ , . et tca^reiisée rpar «i^gl-eHi(|^ tùbed *q[ùî"reii¥eritieiî t 
l'air cliauffé'par le feircônteBU'dan^vn fetrfi>eau àttsrèhe au^botit 
delaichâitKlîèf e;iLe8 o]Flmdress(Mit àttiiëhëssin* lés* côtés ^ et a^issëtit 
dbgDuilemeiit'à ilf^tténieiir sur '(es- <deà)c^rotees , en* *iâtartt de 'fa^ 
HiaobiiK^ Ges rofre» ont/ quatre pieds <srx'peiHit?s de'd{âfntètre;^cëtrès 
dâLxierpiètef qui ^opportoflt' le fourneau v'H^Y qMé 'deux ptéils' 

L'îdéé 'de'Tâîre passer les tubes à travers la clîaudière est due à 
Mf. Booth, trésorier' de' là 'Compagnie i dont le but a été d'exposer 
la plus grande surface possible à la chaleur avec le moins de dimen- 
sioUj pav^r le^. l,ubes. P^xejiioy^i) la^cknkw^de^ïoiniBnniqcfe rapi-^ 
df^pfienl^Jl'e^jet ne s'échappe^-pa» pàrJa-.obcfnMàéé^ineimTiéaienO 
au^inçl les larges, lubpsMnt^pitt^^ou^méina'Su^ato. 



.( ■ ■ /.-'. 



y • • • 
Le poids de laFusée étant de quatre tonneaux un quart, la charge 

lul'portéé^suivamftlies^coiiditiênsy à ^uste^iin^eata tràfs>^l)^r^t6^^fbr- 

niantioq «oialen/aMuyMAentde4iQL<Mpt^tt^unrèaux; Lâ^disf^rice par- 

cotttueua^ec toilleia i«U6SM^élAit^é dodtè ' mfK<^^ eH^^it^b'hi^ 
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quante-trois minutes vingt secondea^ ce qui doQne treize milles et 
demi à rheure. 

Cette épieoTe n'étant que préparatoire ^ il ne fut tenu aucun 
compte du combustible employé, ni des autres circonstances méri- 
tant considération. 

Zàa Nouveauté de MM. Braithwaite et Ericsson vint ensuite. 
Cette machine, toul^-fait nouvelle , porte 9e% approvisionnemens 
sur le train même de l'appareil ; elle consiste en une chaudière 
perpendiculaire ou réservoir à vapeur^au-dessous duquel est le foyer 
entouré d'eau. Le combustible s'introduit par un petit tube qui 
travei*se la chaudière du haut en bas, et la combustion est entre- 
tenue par l'effet de soufflets mis en action par la machine. Du fond 
de cette chaudière, une autre, de forme cylindrique, passe hori- 
zontalement au-dessus, des axes des roues; eUe renferme un tube 
replié deux fois sur sa longueur, qui transporte l'air échauffé de 
la fournaise. Les* cylindres sont placés perpendiculairepient et 
agissent sur deux crochets qui correspondent par des tiges avec 
l'axe principal de la voiture. 

L'aspect de la JVottMaultf est agréable; son mécanisme est ingé- 
nieusement, calculé pour agir sans être vu : le tout forme une 
machine aussi resserrée dans toutes ses parties qu'on puisse 
l'imaginer. 

Le jour étant déjà très-avancé, et des contestations s'étant éle- 
vées sur le moyen de déterminer le poids convenable pour la 
Nouveauté^ aucune expérience particulière n'eut lieu; seulement 



49 
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on la AfPdnopuvra pour satisfaire la curiosité, et elle déploya dans 
pliAsiit^urs instans une* vitesse de ving^quatre milles à Theure. ; . : ;. 

La SanS'Pareille de M. Elackworth fut mise également en évi- 
dence^ mais sans qu'on la soumit à aucune expérience. Comme 
dans la Nouveauté, les cylindres sont perpendiculaires et les pis- 
tons agissent en dessous sur les tiges qui sont attachées à Fexté- 
rieur des deux roues de devant. 

Le 7 octobre, en raison de la difBculté élevée la veille^ les juges 
firent connaître les nouvelles conditions qu'ils avaient cru conve- 
nable d'établir; les voici: 



*.' • 



Le poids de la machine à vapeur , avec son complément d'eau 
dans la chaudière , sera déterminé par une machine à peser ^ ia 
charge qui lui sera assignée sera de trois fois ce poids; l'eau de 
lachaudière sera froide, et aucun combustible ne sera mis dans le 
fourneau; on chargera sur le fourgon le cfombustible et Peaucpie 
le propriétaire déclarera lui être nécessaires pour un voyage de 
trente-cinq milles, après en avoir pris le poids et la mesure. Alors 
le feu sera allumé, et l'on notera le témjps écoulé et le combustible 
employé'pour obtenir la vapeur. 

Le fourgon, le combustible et l'eau seront compris pour leurs 
poids dans là charge assignée à la machine*. 
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Il sera accordé aux machines qui transportent elles-mêmes leur 
charbon et leur eau, une réduction sur leur poids proportionnée à 

! «1 



celoide FapparîMl 



' • ' . J'>i î . ' ai ' '■ 



Se 

La miacltlne et les Tortures traînées seront conduites ara iptnna de 
départ^ et àussitdt que la vàpeu)^*aura attenit la forcé de chiquaiitè 
livres par pouce carré , elle co,mmepcef a son. voyage. . 



1* -II' 
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La distance que la niachlne aura à parcourir dTune seule course 
sera d'un mîtlé trois quarts^ compris un nuitièiûe dé milleà cliaqùc 
extrémité pour atteindre la vitesse et pour arrêter le transport; 
de sorte que la machine parcourra avec sa chargé et à chaque 
cour^o lin fliîUe et demi en déployant toute sa vitesse. : > . . 



' • ' . I • • * 
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Avant que les juges fussent arrivés, la ^Quvea^té était mète à 
essayer la charge qui lui avait été donnée; mais avant d'avoir 
accotnplt sa^ddMde course ;, lésl -soufflets qui enVredennent son (eu 
s^taht crevés^' il lui fut impossible ée continuer l'^)tpérieik;é. 



L. . . ■-. ■ . . •..- ■ • ' . l ' . . ■■ I > 



Ufi;définit reconnu pjHD iesjngsadans la chaudière dalà SiaiUrJPa^. 
/«Ôf^fitiatoofxieriiBi.HaQkw^h usldélaipo^ élat. 
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j^^ur^doucir le dé^ppointement que ces accideps avaient causé 
aux nombreuX'Spectateurs . on attacha à /a jPi^ee. une voiture cou-, 
tenant trente personnes qui furent transportées avec une vitesse 
de vingt-quatre à.trenté milles à l'heure. 

Le soir de cette journée ,>les juges ordonnèrent que ià Jftàséefù^, 
prête le lendemain à huit heures du matin , pour subir son épreuve 

/ ^ • ' % • 

déGnilive d'après les nouvelles conditions* * 



s'il l » ; ; , . . . • t . ) ■ 1 . 



Le 8 octobre, la Fusée ^ sa chaudière conven^^mYt*4te|^j 



fut pesée, 6t4spq poids recopnU fHnedid quatre. téorieaua cincf (fntoi- 
itaux^ b dbarge t^otald à) Q^uvQÎr éuit db 

foan. quiat; ^oarti, U?. 

Pour la machine 4 ^ <> o 

— le fourgon et approvisionnement ... 3 4 ^ ^ 

— deux voitures chargées de pierres . . . 9 lo 3 26 



' - - ■ ' - ' '' • ' 



Poids égal. . f'j (c u 
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Letemps employé à obtenir la vapeur à la force de cinquante livres 
par pouce carré, fut de cinquante-sept minutes; le combustible 
pesé pour Vexpérience estait. 4e cent qastraiiie^deui^ livates de coke; 
mais comme: le foyer'était Fomj^li de eoke enflamcàé quand la 
vapeur fut à son point, Qn ne pi^t calculée )a quantité coosuméei 
pour l'obtenir;, ce qui n'est pas d'une grande importance ,. pairise 
que la. vapeur produi|;e sers^ toujpurs en propo^ioa du oh|ar)fK>ii 
çoi:i3umé/Ppurcoii$lajLer le mérite comparatif des macbiuaSf,! en 
jugera plutôt de la supériorité <iei l'une. dfellesdansi toute 90â aôti^ 
vite, que par la seule opération de produire la vapeur. 



t '. 



La longueur dé latcoiuise! était, cbmikiei il a été dit<, d'uw mille 
et demi plein, et le nombre de courses, aller et retour, poufrlâ pne^ 
miérc expérience, de dix, formant unedistanceparc ourue^ à toute 
vitesse, de tiren te n[iilfes,è(cértè totale , dis trente-cinq milles, com- 
pris le huitième dé mille réservé a chaque extrémité dfu terrain. 

, - ., • - r> -•,■..,! «t r|, , • « , r r « t «• < •- < f ."" ' " ' •' \ • « ■ • ■ « • • •/».«-,•.# » 

"•■ '..-.'-■-' •'• . -« -11.' ■■• ■•■ 

Dans bt première eiipériance^, lés'frân«ef'ii»f^âr ftlt^Rl attéints^ 
eoideia-JMùréfii<qttal<»aoiittiniftt69 (mit «eie^ndies', âtt lëuk dd tt^ke 
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milices quatre dixièmes k .i'heare, le temps employé à aiTéCer la 
machine et à produire la vapeur ayant été de cinquantë^sept 
minutes quarante secondes, pendant lequel la machine fit cinq 
milles. 



» , 



Dans la dernière expérience, les trente milles n.Vœployèrent que 
deux heures six minutes quarante-neuf secondes, à raison de qua- 
torze milles deux dixièmes par heure; et \es stations aux extré- 
mités, cinquante minutes vingt secondes, pendant lesquelles aussi 
cinq milles furent parcourus. 



ir 



La quantité dé combustible consumé pour soixahte^dtx; milles^ 
monta à mille quatre-vingt-cinq livres de coke ; ce ({ui , en prenant 
la charge totale' de dix<^ept tonneaux transportés à soixante-dix 
milles, ou onze cent quatre-vingt-dix tonneaux à un mille, donne 
o. g î livres par tonneau et par mille^ou, si nous déduisons le poidé 

• • • • • 

de la f[nachine et de son fourgon > et prenons seulement lé poids 
n^t^ 1.63 par tonneau et par mille. 

! • . ■ • 

La quantité d'eati employée pendant les soixante-dix milles fut 
de^QÎnq.cent -quatre-vingt gallons, ou deux mille six cent trente- 
cinq litres environ. : ' 



«i ■ <, 



Dans chacune des deux expériences^ le dernier trajet de trois 
milles fut parcouru à raison de dix-neuf milles trois quai*ts à l'heure, 
et le dernier un mille et demi de la dernière course, en trois se- 
condes quar^fitesfC^tre minutes, ou au-dessus de vingt-quatre 

Qij^q^ piMT^euré; coqui prouvé que la niachine trayaHkiit aA-dessous 

»-\ 
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de sa puissance ). puisqu'elle avait «lie réserve de vapeur pour 
achever l'espace fixé. 

Ces expériences prouvent que la résistance est plus grakidè en 
poussant le convoi qu'en le tirant. Le temps employédans le premier 
cas fut toujours plus long que dans le dernier; c'est' pourquoi , en 
résumant le temps employé à parcourir quinze milles dans là direc- 
tion où le convoi était tiré, on trouve pour la dernière expérience 
cinquante-sept minutes douze secondes, soit quinze milles trois 
quarts H l'heure, mesure que l'on peut adopter comme exacte* 

L'épreuve dch Nouveauté et de la Sans-PareilleaiyaAiété iodi-* 
quée pour le lo octobre. La Nouveauté commença : après avoir 
été pesée, son poids, déduction faite de l'eau et du réservoir, se 
réduisit à soixante-un quintaux. Comme elle était construite pour 
porter ses approvisionnemens, les juges éprouvèrent quelque^ dif- 
ficultés à lui assigner sa charge; cependant on la détermina de la 
manière suivante : 

Puisque la Fusée pesait quatre-vingt-cinq quintaux et trâtinait 
cent quatre-vingt-onze quintaux de poids net, \b. Nouveauté ^ 
pesant 5oixante>-un quintaux, devait, par une règle de proportion, 
prendre cent trente-sept quintaux de poids net, en laissant cha- 
cune des machines transporter ses appprovisipnnemens à son gré. 

• • • 

La charge se divisait donc ainsi : ' ;: . . 

Machmé, réservoir, eau et combustible. ... 3 17 o i4 
Deux voitures chargées de pierres 6 17 o o 



... ' i ../ ., 



Total . ...;.. 10 i4 o i4 
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. • Ije teaflfp9 eukployé à'iproid^re là' v^^^eut Jtisiq)Li'À cfïA^ livres 
le pouce carré, fut de cinquante-quatre minutes quarfittte iséMtidlie», 
eif la^fi^^tité* de combuçîtible pesée à cet efiTe^ y aoixdnteh^ix^ livres 
çJ^ç.cqI^ eit boia;; txfi^^^ par les. raisqnsd^'à déduitea^ on na dét^- 
jûine.pa^SL coml^^ il< en restait, dans le fourtio^iu après l'obtientiop 
de la sff poiir. . 



.. . ,. _.. ) , 



Le départ eut lieu, et la première course se fit en bon ordre; 
mais en revenant, le tuyau.de la pompe foulante se cj?eva et mit 
fin à l'épreuve. La vitesse, reconnue pendant le mouvement, dé- 
passa quinze milles à l'heure; mais la distance était si courte, que 
Ton ne pUt établir une estimation correcte, soit de la puissance de 

'.•'• ■•, il,. '. I .• 

la macnme^ soit de la consommation du combustible. 

• i 

Le ttijrau ayant été réparé, là machine fit , dans te courant dé la 

jdiirûèe, diverses courses avec une' voiture contenant plusieurs 

* ■ ■(.•'"■- • , ■ 
personnes , à la vitesse de vingt-quatre à vingt-nuit milles à 

l%edrë. ^' /!•••'• ''P .i:-; M./- •:•:: ,....• -^..vw\ .! m;, ^>. : j 

,i jli0< ci3i OQtobpé y -la SasmSf^atwUé vînt s6 àonnocftlrisfà IfépdCMre ; 
cpi|iii|OiedJi6:4ivdil; tnavaillép^ndanlilajnait, Ifaaa-d&farr^liaiftdièoè: était 
enoH*^ cbaiid^; 'c'eslb pôuoqiMH os ne spéc^ ai Ib tmnps»ni!:b 
quantité de combustible employés.^ é)^«ec la* .TPpeur^ .çatte re- 
marque n'étant pas d'ailleurs, de grande importance , les jug<^ ne 

... 

s'y attachèrent pas. 

La, imachine^tavec son complémeoC d'eao , soumise à b babnce , 
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se troftiura peser quaire tonneaux quinze qUiilt^iui et demi. L'une 
cie$ ^ondKtiéiis posées par les directeurs ar\'a(t été que les Mtttliibes^ 
peswt plus de quatre Cbnnçaut et xleqii seraient portées sur ^ix 
roiAes.;)qt comme hiSah9*P>areilien^ûn avait que quatre , iéë juges 
prononcèrent qu'elle ne pouV'dit disputer le prix. 

M. Hàdkworth soutint que sa machiné n'excédait pas le poids, 
cVqtid là' balance ïl'était pas juète. ËnGn y Von consentit & ce que 
h Sans'PareUle concourût, pour voir si elle méritait tméconsK 

dération particulière. ' 

...... • ■ ■ . ■ ■'.'.•. 

TJe poids total de la charge était ainsi divisé : 

Machine . A *••'"• i5 "^^ 2 », 

. ■ • • .> • 

Fourgon , eau et combustible. • . 3 6 3^ »> 

.■•'.'.' ■ ' ■•'•.> 

Trois fourgons chargés de pierres, ro '9 3 » 






,♦*■ V i ■ . . 



^mmmm 



i . ( i < . 1X4 I 



TT-'T — rf 



Total. 



tf i t 



■ I . 



j < • . 






»9 



3 
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Lesi courses furent fixées eotnme pour la jFVo^. i'^. 

Aû 'rètOûr dé la hiiitiéme, la pompe de Peau froide se dé- 
rangea /et lèthatiqued^eàu dans ta chaudière 6t fondre lé rdbinet 
en pldihbl L^éàu et là Vapeur se précipitèrent dans Ta chemmée; 
réprëiivè'fllt teriiilnéé. ' 



» ! ' 



' • . 



1 : 






Depuis l'instant du départ jusqu'à celui de l'accident arrivé |iu Vf^vy 
lieu de la deuxième partie de la huitième course , la distance par^ 
courue en une heure trente-sept minutes seize secondes, fut devingt- 
deux* mitteii et demi ^ à raiMfi A^ trtttt milles* trois quarts |>àfi^'1ieàre. 
TrenM^tiéilf fiii»vMe§ duqUâft^itt^' ^ëéton^s 'furent éte^'^es^ 
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au)^.5itatioiis^ peiHiant lesquelles la machine fit encore trois milles 
sept kuitJjèmes. Toute la distance paircourue fut dope de yingtrsix 
rpUlea .trois, ihuUièmiesj màis^Iattendu que la machine avait gagné 
be^au^oup de chemin en revenant \à\ la huiti^e course, portons 
la distance totale à vii^gt-sept milles et demi. Lé coke employé fut 

de douze cent soixante-neuf livres pour dis^-neuf tonneaux un 

• S: :•;.:• ■ , ^ ^ ^ ^ ;- '■ 

dixième pendant 2'j milles et demi , ou cinq cent vingt-cinq ton- 
neaux un quart pendant un mHle; ce qui donne, deux livres quatre 

dixièmes par tonneau et par mille, ou , en déduisant le poidsf de la 

* ' . ' 

machine et du fourgon , près de quatre liyres un cinquième par 

tonneau et par mille. 

. ■ { ■ . ' 

<• ■;.'.•■' I '* • ". ■ , ■ I . . ; 

L'eau employée fut de deux cent soixante-quatorze gallon^, ou 
douze cent quarante-quatre litres trpis quarts environ. 



Le r4 d'octobre, jour où le prix devait être gagné, la iVbu- 
sfeaùté reparut au concours. Elle exécuta la première course de 
U*ois milles en s^i^ia Aiînutes quarante-trois secondes , c'est-ànlire 
à raison de dix milles trois quarts à Theure. A la seconde course ^ le 
tube qui porte l'air chaud de la fournaise à travers la chaudière hp- 
rizQntalc s'affaissa et la mit encore hors d'état de continuer; elle fut 
retirée. M, Hackworth demandait une autre épreuve pour la Sans^ 
Pareille; on la lui refusa, par le motif que sa machine était d'une 
const'ràcHon que lesjûgès'nè pouvaient recommander aux dîrec- 
tetfrt. 



i 



I • 



l^..^^rataU.i9>9Q|^)au^sit^pti^j^ sa; madbôOi^^fï^'un accident avait ; 
çndojxunagée^ et,quji.;[i^ekJÇci|Qct|<WQa^ |4uf>(i|u'à'€wq o.u sixiinilks k 
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l'heure, et celle de M. Brandreth n'étant pas entrée en lice, le champ 
fut laissé à la Fusée , qui fut déclarée digne du prix. Pour montrer 
qu'elle avait agi au-dessous de sa force, M. Stephenson la fit dé- 
barrasser de tout ce qui pouvait gêner sa marche , et, en faisant 
deux courses, elle atteignit la vitesse de trente-cinq milles^ 
l'heure. •' " 

I 

Ces expériences ont servi à obtenir un résultat bien grand , ce- 
lui de foire disparaître la fumée. Chaque machine avait été cons- 
truite pour l'emploi du coke. 

En considérant la grande vitesse que chaque machine obtint 
avec sa charge, M. Stephenson est resté convaincu que les poids 
assignés étaient trop faibles. Les conditions portaient que les ma- 
chines feraient mouvoir trois fois leur poids à dix milles à l'heure, 
et nous les voyons faire de quatorze à dix-neuf milles trois quarts , 
et, dans une circonstance , vingt-<]uatre milles à l'heure avec <:e 
poids; Des expériences subséquentes faites avec la Fusié^ ont 
prouvé que, même avec une charge de prés de huit fois son poids, 
une machine peut marcher avec une vitesse de treizemiHes'àl'heùre. 
Il insiste sur. ce point important; en ce que ^ lorsque le poids dfurie 
machine est porté à la quatrième partie de toute sa charge , 
la consommation de combùstibje ^ estimée sur les marchan- 
dises et les fourgons seulement, s'accroit matériellement au- 
delà de ce qu'oUe serait pour la machine i seule;, lx>ui< en produi-^ 
82^ut une éoodoifiie définitive. Nous.avotis vu,'par Pexémple 

de la Fusée, que la consommation avait été de jniUoi. quatre^ 

8 
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wmgff^énq lîvrts db coke pour mHle cent xfuatre^TtogtHlix ton- 
nfiiiiXyiotaideJOD fK>id$,aTec ie cii2irgein«iit, pour un mille de 
.jûpurse^ ou de 0.91 de lirte par tonneau et par mille , on en- 
wrti de cent soixanta-trois irrrcs du poids net par tonneau et 
par Mile; inab ai un poida total de trente-^aept tonneaux et demi 
avait été transporté à la même distance , ou deux mille six cent 
sept tonneaux pendant un mille ^ alors la consommation de coke 
aurait été celle-ci : Si mille cent quatre-vingt-dix tonneaux con- 
comment mille quatre-vingt-cinq livres , deux mille six cent sept 
en consomment deux mille trois cent soixante-dix-sept ; ce qui 
donne pour le poids brut 0,9 1 de livre par tonneau et par mille , 
comme ci-dessus ^ mais en ne prenant que le poids net, la consom- 

1 • * 

mation se réduit de i.63i^ 1. 13 psu* tonoeau et par mille. 

Poar venir à l'appui de cette manière de raisonner , nous don- 
iMnw Jes résiallBta d'une recherché laite arec un poids que nous 
eontidéroBS cuiniise tcelui propre, à produire une économie. Les 
nuAchines qui ont servi aux deux expériences soi^rante^ étaient 
ixinstrnies exactement sur le ménae principe que la Fusée , et ne 
présentaieiit de difïArence avec elle que pair le nombre pkis grand 
de tsbea <fuii laotndre diimaètre paasant à travers là chaudière. 



raHMIÈHE E»ÉRIC«rCB. 

Utt poids net de trente-quatre tonneaux et demi Ait transporté 
pendant quamnte^trois milles et demi ; ce qui équivaut k quisM 
cents tonnemx pendant uâ mille ^ avec une consommation de coke 
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de qnalorie cent riogtKleux liww^ ^^^ ^ d»94 ^^ H^^^ ffeir um^ 
oeau et par mille. En ajoutant sept tonneaux ^poid^ delà machine 
et de son fourgon , le poids brut équivaudra à dix-huit cent quatre 
tonneaux transportés h un mille , et la consommation de coke 
sera de 0.78 de livre par tonneau et par mille. 

La vitesse pendant le mouvement fut de dix à douase milles à 
l'heure. 

DEUXIÈME EXPÉRIENCE 

Un poids de vingt-huit tonneaux fut tran^orté pendant Irertte- 
six ipilles un quart , et un autre poids de trente^eox tonneaux 
ua quart pendant six BMtlies ; ce qui équivaut en tedai k doone 
cent huit tonneaux pendant un mille y en consomntyant mille huit 
livres de coke, ou 0.83 de livre par tonneau et par mille , ou encore 
en ajoutant lé poids de la machine et du fourgon , comme dans la 
première expérience, 0.67 de livre par tonneau et par mille. 

On peut ajouter à ces expériences celle exécutée par la N^U'- 
veauté^ à laquelle des changemens importans avaient été foits de^ 
puis le concours. Un cylindre additionnel, expressément dealtiié 
k mettre en mouvement lesi.soufflets , y a été ajouté , et une com- 
munication plus efficace établie entre la chaudière horiaontaU et 
le réservoir à vapeur. Le tuyau qui contient Tair écbaulTé par le 
fo]^er a aussi été abaissé , de manière k prévenir le retour de l'accir 
dent qui lui fut fatal pendant les épreuves pour le prix» Tous cea 

perfectionnemQos l'ont aûse en état de fonclioader pendant beao^ 

8. 
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coup l^us de temps qu'elle ne^ pouvait le faire auparavant ; ils 
oqt aussi ajouté à son poids. . 

* 

Voici les distances et les poids relevés : 

3 milles aTec 7 tonnu 9 qtiint. 3 qa. » égalant la tonn* 8 quint, a qu« pour 1 mille. 
3 — 17— 6-— 3 = 5a o 1 

a8 i/i — aS — I — o = 799 8 a 

3 1/4 — a5 — o — o = 81 5 ^ — * — 



Total des tonneaux transportésà un mille.. 965 a i 

La consommation du combustible fut de cinq cent quatre-vingt- 
huit livres de coke, ou de 0,614 de livre par tonneau et par mille, 
ou ) en ajoutant le poids de la machine comme précédemment 
(quatre tonneaux) , de o,53 de livre par tonneau et par mille. 

• 

En comparant ces expériences avec celles faites en octobre^ 

j * * 

on les trouve beaucoup plus satisfaisantes, sous le double rap- 
port de la consommation du combustible et du poids transporté; 
car les premières n'avaient produit aucun résultat que l'on puisse, 
avec raison , appeler supérieur à ce qu'exécutaient alors les ma- 
chines en usage. Admettant que l'on ait obtenu une plus grande 
vitesse que celle espérée, les charges attachées à chaque ma- 
chine étaient trop faibles pour prouver que l'économie serait 
aussi grande qu'elle a depuis été établie par les expériences ci- 
dessus rapportées. M. Stephenson croit qu'on déterminant les poids^ 
les directeurs furent sans doute influencés par le rapport de 
MM. Walker et Raistrick, qui avaient fixé à dix-neuf tonneaux et 
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demi la charge propre à une machine de huit tonneaux. Ils avaient 
aussi établi que, pour qu'une machine fût capable de traidér plus 
de dix-neuf tonneaux et demi , à raison de dix milles à l'heure, 
son poids devait être augmenté en proportion. Toutes les expé-^ 
riences ont si bien détruit ce calcul, qu'il n'est pas nécessaire de 

s'y arrêter pilus long-temps. 

^ > 

Une expérience toute récente a été faite , le 25 février i83i ,par 
la machine le Samson , de M. Stephenson. Elle partit deLiyer- 
pool , traînant trente chariots chargés comme suit .: 

23 — avoine 82 ***"" 10 '*""'• 

7 — marchandises 24 i5 

Plus, 1 5 personnes passagères. .1 . » 

Poids des voitures ^2 i5 

Total du poids i5i ^■'"- » non compris 

le charbon, l'eau ^ etc. 

Avec cette énorme charge , la machine fit vingt milles à l'heure^ 
en ne consommant dans le trajet, qui fut de deux heures trente- 
quatre minutes , que treize cent soixante-seize livres de coke ; ce 
qui n'est pas tout-à-fait un tiers de livre par tonneau et pour 
chaque mille ( le mille de 1609 mètres 3i5). 

Nous donnons,/?/. 2^ la description , vue de profil et de face, 
d'une machine locomotive des plus perfectionnées^ construite 
par MM. Robert Stephenson et C: 
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La chaudière, de forme cylindrique, renfermedanaaalongoeiiry 
qui est de sept pieds, quatre-^vioglKleux tubes en cuivre, d'un ponce 
et demi de diamètre , à travers lesquels passent Pajr ^chaufTé et la 
flamme , et qui communiquent du fioyer à la cheminée. A sa partie 
postérieure, est partiquée une chambre qui coptienjt le foyer,, et qui 
est cylindrique à son sommet comme la chaudière:; elle l'enabrasse 
dans cette partie, et communique avec elle pour laisser passage à 
Peau et à la vapeur. A la base carrée de cette chambré, est la boite 
également carrée du foyer, large de trois pteds huit pouces, sur 
deux pieds de long, ec deux pieds dix pouces trois quarts dé haut; 
elle laisse à son pourtour un espace vide de deux pouces,, dans 
lequel circule l'eau qui entoure ainsi le feu. La hauteur de cette 
boite n'atteint qu'à la moitié de la chaudière; le vide supérieur 
est occupé par l'eau et la vapeur. La grille qui supporte le combus- 
tible dans le foyer, a une superficie de sept pieds quatre pouces; 
l'air extérieur s'introduit par-dessous. Par là position de la boite 
du foyer, elle pi*ésente une surface deprèsdedix^^euf piedsiilfeao 
qu'elle échauffe. D'un autre cdté, la flamme et l'air chaud, qui 
du foyef passent dans les tubes, exercent également leur action 
réunie mst l'eau, et sur une surface totale de deux cent vingts 
cinq pieds. Une chambre sembEabie à celle de l'arriére existe 
k l'avant de k' machine; c'est de son sommet que s'élève la 
cheminée. Le fond en contient une certaine quantité d'^eau, dans 
laquelle vient communiquer un tube de décharge qui y dépose 
le fraisil produit par les tubes horizontaux, à travers des plaques en 
fer superposées comme les jalousies vénitiennes. Au-dessous de 
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€!eit§ cambre loat 1^ deux cylindros repré9enlé$Jig. J 9 ^ et auam 
par les lignes ponctuées a,b^e^ ^^JV' ^^'^ L'àxe des grandes roues 
^lant à double manivelle , à angle droit l'une de l'autre, chacune 
«Telles est mise en mouvement par une tringle y^ servant de pro- 
longement à la verge du piston d'un cylindre que les guides e main- 
Hîennentdans une position horizontale; Tune des manivelles est indi- 
c|uée par les lignes ponctuées g, h: toutes deux, en agissant sur l'axe, 
<ionnent le mouvement de rotation aux grandes roues qui suppor- 
tent, en proportion égale, le poids de la machine. On domine l'effet 
<]es secousses possibles par l'emploi des rcssorts^,^ :ceux des grandes 
roues sont attachés aux supports de leur axe; mais ce sont les sup- 
ports de l'axe des petites roues qui portent en dedans ses ressorts. 
La vapeur produite passe dans les cylindres par des soupapes 
ordinaires k coulisse , qui sont mises en mouvement par les excen- 
triques de l'axe des grandes roues. Ce mouvement leur est com- 
muniqué par les tringles qui agissent sur les bras /^ iy etn, n 
de la traverse o , q^ Pour faire mouvoir la machine ou pour 
changer son impulsion, on emploie les manches adaptés aux 
équerres i, i et !i^ ^^fig' ^^^ d'où partent les tringles 3, 3, 
communiquant avec Paxe 0^0^ qui agit pour Pouverture des 
soupapes. Deux soupapes de sûreté, visibles sur la machine, 
servent atr dégagement de la vapeur, lorsqu'on veut ralentir ou 
arrêter sa marche ; l'une d'elles ne peut être touchée par le machi- 
niste et souvent même on la ferme. La hauteur de l'eau dans la 
chaudière est indiquée par un tube en verre. Enfin , la machine est 
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posée sur le châssis de la voiture par des équerres en fer 4 > 4 > 4 ? 4 7 

jf^. 18^ aussi indiqués par les lignes ponctuées ^^g^.rg. 
• « ■ 

Le chariot d'approvisionnement^ contenant l'eau et le combus- 
tible, est attaché à l'arriére de la machine auprès du foyer; et 
au moyen d'une pompe foulante que la machine fait mouvoir, on 
alimente la chaudière à volonté. 



~ Nous bornerons ici l'aperçu que nous avons cru devoir placer 
avant la description du chemin de Manchester à Liverpool , pour 
donner une idée générale des chemins de fer depuis leur origine; 
elle sera suffisante , nous Tespérons du moins^ pour mettre à même 
de suivre avec intérêt le développement de la ligne qui , du point 
appelé wapping, voisin des docks ou bassins h Liverpool , se pro- 
longe jusqu'à la rue qui porte le nom de Water Street à Man-r 
chèster. 



^ . 



Peut-être ne sera-t-il pas hors de propos de donner d'abord 
tfuelques détails sur la prennière de ces deux villes, que la nouvelle 
communication avec l'intérieur va bientôt placery on peut le 
prédire, au rang des plus ipportaptes villes de l'Europe. 
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LIVER^OOL. 



Elle est située sur la rive droite de la rivière Mersey , dans le 
comté de Lancastre, à l'embouchure de cette rivière dans la mer 
d'Irlande, et à environ deux cent quatre milles de Londres , lati- 
tude 32* 22 3o' nord, longitude 2° 67' ouest. Son étendue du 
nord au sud est d'environ deux milles et demi; sa plus grande 
largeur , d'un mille et un tiers, et sa circonférence, d'à peu près six 
milles. 

Aujourd'hui Liverpool tient le second rang dans la Grande-Bre- 
tagne : c'est, après Londres^ la ville la plus peuplée, la plus riche 
et la plus commerçante : cependant, en i565, ce n'était qu'un petit 
hameau de cent trente-huit habitans, et en 1700 elle n'en renfer- 
mait encore que quatre mille deux cent quarante. Voici le tableau 
de l'accroisesment de sa population jusqu'en 1821 : 



En i535. . . . 


1 38 habit. 


En 1773 


34^4^7 l^^bi^* 


1700. . . • 


4,240 


^790 


55,732 


1720. . . . 


1 0,000 


1801 


77,653 


1730. . . . 


1 2,000 


1811 


94,376 



1740 18,000 1821 1 18,972 

Le relevé de ces dernières années ne comprend pas la popula- 
tion des faubourgs, qui, en 1821 i, était de 22,5 1 5 individus, ni 
les ttiarins appartenant au port^ dont le nombre, à là inéirie 

9 
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époque , était de 10,000* On a calculé que, depuis le dernier re- 
censement de 1821 ^ l'accroissement avait été, pour la ville et les 
faubourgs, de 37,600; ce qui, joint aux 10,000 marins à bord des 
vaisseaux^ donnerait à présent une population de plus de 180^000 
habitans. 

Ce n'est que depuis peu d'années qu'elle a acquis son impor- 
tance commerciale. En 1784^ la douane y saisit, sur un bâtiment 
américain, huit balles de coton, comme ne pouvant provenir 
d'Amérique^ tant les produits étrangers y étaient peu connus. 
En 1824 t les droits furent acquittés sur quatre cent neuf mille six 
cent soixante-dix balles^ et en 1829, sur six cent quarante mille 
neuf cent quatre-vingt-dix-huit balles de ces mêmes cotons. 

En 1760, le nombre des vaisseaux ayant payé les droits dans les 
docks (bassins) ne monta qu'à deux mitle cinq cent soixante; en 
i824>ce nombre fut porté à dix mille , et à onze mille trois cent 
quatre-vingt-trois en 1829. 

Le relevé des derniers six mois de 1829 établit à plus de deux 
cent vingt-deux mille la quantité de têtes de bestiaux importés 
d'Irlande. 

En6n, les droits de docks qui, en i7.34>. ne s'élevèrent qu'à 
810 livres sterling, dépassèrent, en i83o^ la somme de 161^239 
livres sterling, à peu prés 3,8oo,ooo francs. 

La ville , dont la position sur une colline est des plus agréables. 
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renferme plusieurs beaux bâtimens d'utilité publique , tels que la 
Bourse, la nouvelle douane en construction, un jardin botanique, une 
bibliothèque , un théâtre royal et une maison de fous. Dans Great 
Howard Street, les Français ne peuvent que remarquer avec in- 
térét la prison construite sous la direction du philantrope Howard , 
pour servir de cantonnement à nos compatriotes prisonniers. Du 
haut de THâtel-de-Ville on découvre presque toute l'enceinte de 
Liverpool , le comté voisin de Chester , dont elle n'est séparée 
que parla rivière Mersey, et les nombreuses villas de ce comté. 

On trouve à Lâverpool, ce qui est rare en Angleterre , deux ci- 
metières séparés des églises., mais malheureusement encore en- 
tourés d'habitations. Le cimetière général au nord-ouest, appelé 
aussi Nécropolis ^ est d'une superficie de vingt-quatre mille yards 
carrés, coupé par des allées tortueuses et orné de bosquets. Il y a 
une chapelle à la disposition des familles qui ne veulent pas faire 
usage du ministère du pasteur attaché à ce champ de repos. L'autre 
cimetière, celui de Saint- Jacques, au nord-est, n'est long que de 
5oo yards et large de quatre-vingt-dix ; mais son aspect est plus 
curieux : c'était autrefois une carrière à pierres. D'un côté, est une 
élévation presque perpendiculaire de cinquante-deux pieds; on a 
taillé dans le roc vif des sépultures séparées pour des familles par- 
ticulières. Le terrain plat a été disposé en bosquets et en allées 
sablées. A l'entrée est une église d'architecture grecque^ avec une 
habitation élégamment construite pour le ministre^ et plus au sud , 
l'habitation du gardien. 
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Mais le plus grand or&ement de Liverpool, ce sont^ sans contre- 
dit, les docks ou bassins, au nombre de huit en activité, suscep- 
tibles de recevoir mille bàtimens; deux autres , l'un qui aura le 
nom de Bassin-Neuf, l'autre, celui de Brunswick, sont en cons- 
truçtipn. Le bassin du Duc , appartenant à la famille du duc de 
Bridgewater, se trouve au centre de tous les bassins, et a empêché 
qu'on les fit communiquer tous ensemble. 

La distance de Liverpool à Manchester est de trente-quatre 
milles par la route ordinaire ^ et de trente-deux milles par le che- 
min à rails. (Ces trente-deux milles équivalent à treize lieues de 
poste de France , de quatre kilomètres. ) 



{ 



VOYAGE 



d'observation 



DE LIVERPOOL A MANCHESTER 



Lb point de départ de Liverpool se trouve, comme nous l'avons* 
dit, à l'endroit nommé Wapping, à peu de distance du bassin 
( dock) de la Reine. On y arrive par deux entrées, l'une don- 
nant sur le port, l'autre dans une rue voisine, Crosbie^Stveet. 
Au-dessus d'une tranchée à ciel découvert, de quatre lignes^ 
de rails y taillée à une profondeur de vingt-deux pieds sur qiia-- 
rante-six, et longue de cent pieds ^ ont été pratiqués les maga- 
sins de la Compagnie, destinés à recevoir les marchandises quf 
craignent les injures de l'air ; ils s'étendent sur presque toute sa 
longueur. De légers piliers en fonte , reposant entre les ligiies de 
rails ^ supportent les poutres des planchers à une hauteur suffi* 
santé pour laisser passage aux chariots , que l'on charge ou dé^ 
charge par le moyen de trappes pratiquées dans le plancher , 
et que l'on approche à l'endroit nécessaire , en plaçant à cet effet 
des 7Y}i/9 de communication . qui communiquent - avec les prin- 
cipalea par d'autres rails mouvantes, fixées sur de larges cercle» 
en bois. 

En sortatit de dessous les magasins, on voit un espace dé- 



couvert , clos cl*un mur en pierre de chaque côté ; dans Tangle 
gauche^ est un petit bâtiment consacré aux bureaux, et tout au- 
près l'entrée d'une sombre caverne, précisément au-dessous 
d'un pignon très-élevé, dominant une construction en Jbiriques , 
sans .décoration. C'est le commencement du 

GRAND TUNNEL, OU G ALEEIE SOUTERRAINE. 



L'étranger qui , pour la première fois, contemple cette voûte 
magnifique, et qui lui semble sans fin , ne peut se défendre d'un 
sentiment d'admiration. Si l'on considère son étendue , les dan- 
gers et les difficultés que son exécution a offerts , c'est le triomphe 
du génie et de la persévérance. Dans les anciens temps , avant 
que la science eût doué l'homme de pouvoirs qui semblaient 
n'appartenir qu'à«Dieu,la conception xl'une telle entreprise eût été 
taxée de folie, ou d'audace coupable. Aujourd'hui encore , le plus 
habile mineur est forcé de s'arrêter pour admirer une excavation 
si parfaite et d'une telle longueur. A quelques pas de l'entrée^ on 
rencontre une. porte énorme, garnie en fer^ fixée sur un pivoi 
dans la partie supérieure , et sur une autre , dans le milieu du rail- 
tvoT'^de manière à pouvoir être mue avec facilité; tout en fermant 
exactement la voûte,elle permet pourtant la libre circulation de l'air. 
On se dirige pendant huit cents pieds en viron vers le sud-est, paroine 
courbe insensible, jusqu'à la naissance du plan incliné,qui est tout- 
à-fait en ligne droite, et d'une pente uniforme de trois pouces sur 
trois pieds, qui se conserve jusqu'à l'autre extrémité du sommet^ 
à Edge-Hill, pendant une distance de cinq mille neuf cent gua- 



rante pieds; la longueur totale, depuis Wapping jusqu'à Touver- 
ture de la galerie , est de plus d'un mille et un quart ou demi- 
lieue de poste de France, et l'élévation de cent vingt-trois pieds. 

Le sol de la galerie est couvert en sable uni et sec; ses parois, 
blanchies^i^ l'eau de chaux, n'ont plus U sombre apparence à la- 
quelle on s'attend d'abord. L'air ^ circulant librement, ne gène 
pas la respiration ; la température est d'une fraîcheur agréable et' 
peu sujette aux variations de l'atmosphère extérieure , excepté 
dans les temps de brouillard , où l'on s'aperçoit que le jour aux 
extrémités et la lumière à l'intérieur ne sont plus aussi vifs. Le 
voyageur en s'avançant remarque, au bruit sourd des voitures qui 
roulent sur sa tète, qu'il est au-dessous de quelques-unes des- 
rues les plus populeuses de la ville; et ce fait-là est'contirmé par 
les inscriptions qu'il rencontre de temps en temps peintes sur 
les côtés , telles que»cellesde Saint- James' Street^ Pitt'Street^ 
Great' Georges^ Street , etc. , rues sous lesquelles passe la ligne à 
différentes profondeurs. 

Il serait diffigile de juger , par l'aspect maintenant si correct de 
la galerie ^ de l'immensité des travaux qu'elle a coûtés. 

L'excavation fut commencée sur plusieurs points en même 
temps , en suivant la ligne primitivement fixée ; mais cette ligne 
ayant plus tard été reculée à vingt pieds environ plus au nord, 
on fut obligé d'ouvrir un passage pour conduire de chacun des 
puits creusés jusqu'à la galerie. On peut voir encore la trace des 
ouvertures deces passages, qui depuis ont été bouchés. Les ou- 
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vricrs des dii^rs puits avaientà tracer leur ligne à travers une roche 
irouge, et quelquefois à travers des parties de terrain sans consis- 
tance et par cela dangereux. lU se rejoignirent , guidés par la bouen 
sole^ à rarement plus d'un pouce de déviation , bien qu'ayant eu 
à trailcher dans une longueur qui pouvait être de cinq cents yards. 
Le travail consistait à faire sauter le roc par la poudre, a le couper 
sans relâche avec la pioche, ou à le briser à l'aide du marteau et 
du coin, à retirer avec précaution la pierre friable de grès et la 
glaise , et à étayer de proche en proche les masses suspendues en 
l'air, jusqu'à ce qu'elles pussent être supportées par le cintre de la 
voûte. Ces travaux périlleux furent continués sans interruption 
nuit et jour , pendant plus de douze mois, avant que l'on pût parve- 
nir à l'ouverture du passage d'un bout à l'autre. Les matériaux ex- 
traits des entrailles de la terre par les ouvertures des puits servirent 
à exhausser le terrain de plusieurs rues projetées, et à combler des 
cavités du voisinage. On en retira aussi une grande quantité de 
pierres de roche en blocs propres à la construction ou à tailler des 

dés pour asseoir les rails. 

«' 
Dans toute la longueur de la galerie, sa largeur est de vingt- 
deux pieds, et sa hauteur de seize. Les côtés s'élèvent perpendicu- 
lairement de cinq pieds ^ et etisuite commence la naissance de la 
voûte, qui forme on demi-cercle parfait. Environ les deux tiers 
sont creusés dans le roc rif; mais les parties qui ne paraissaient 
pas assez solides, ou celles composées de sable , de glaise ou d'au-* 
très matérianx aussi peu résistans^ ont toutes été soutenues par des 
peintres en briques. On avait d'abord employé la pierre ; mais la di- 
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mension deâ blocs ayant offert la difficulté de ne pouvoir les appa- 
•reiller en claveaux ^ on y substitua des briques de dix-huit pouces 
sur deux pieds d'épaisseur, qui les renoplacèrent parfaitement sous 
le double rapport de la force et de l'aspect. Les ouvriers procé- 
« daient dans la pierre dure par établir d'abord les côtés et la 
voûte; le milieu Ic^r servait d'échafaudage, et ne s'enlevait qu'à 
mesure qu'ils avançaient. Dans les parties plus tendres, et où l'eau 
se rencontrait souvent, il fallait user de plus de précautions. Elles 
firent naître plusieurs fois des difficultés décourageantes , que 
l'adresse et la persévérance parvinrent pourtant à surmonter. Les 
travaux des mineurs, Ton peut en croire les relations, offraient, 
vus k distance, d'un point obscur, un coup d'œil du plus grand in- 
térêt. Leurs nombreuses lumières brillant dans une épaisse obscu- 
rité comme des étoiles par une nuit sombre , leurs figures se dessi* 
nant çà et là en noirs profils , leurs bras en mouvement , et, si Pon 
joint à ce tableau la fréquente explosion et l'odeur delà poudre, 
le tout pouvait donner une idée de quelque opération infernale 
dans les régions de Pluton. 

Des masses considérables d'eau interrompirent diverses fois les 
travaux ; mais à présent , à l'exception d'un léger suintement à un 
ou deux endroits de la voûte, lequel encore a été détourné sur les 
côtés par l'emploi d'une couche de ciment romain , le tunnel est 
entièrement sec, parce que les exsudations tombent dans une ri- 
golo dont on entend murmurer les eaux, sous terre, aux côtés du 
rail^wajr. 

10 



lia tfffnchée, faite à une profondeur depuis cinq jusqu'à souanlje- 
dix pieds de la surface ^extérieure , aurait pu donner Heu à des db» 
sérvatioBâ intér^santes pour le «géologue ^ si , comme nous l'avons 
dit , fbiâ ii^avait pas btaochi ies parois po«r faire refléter Les Ju^ 
lÀières. Il aurait pu y remarquer le movrement ^ souvent visible , 
^ni a éii B^^pére>r pendaM ià succession des ^es dans le sol tra^ 
^(Ër9é. Vers ie fond du rizTi/te/ ^ oA il iiVest séparé -que de quelques 
pieds tilds ftmdatîons de^ maisons., iVm^ôt e^mployer les plus 
gvUddds pràcauliïo>ns : cm "ne fit aucdfi «sag€ Mâe.h ppodre; le roc ^ 
<^Hd IWeh «rouva, fut 'enlevé pâr4^ tMifeM^^tldCiÀn. Plusieurs 
fkak^yM gi^felfid étonHentiéM des prè^dtirife^^M frouvérent cou- 
pés dmh tëdr; baUtëtn', M ^nè ou ^ijh^ «linsblM Âit«énft ébranléies 
pttr4ë dbiÂèide pitirtiè de f eurs fondiait{btîs|tiMÉis il to'e^ au^ 

cttn aceidènt iiéf iMt , fit tout te ^drt^in inipèfièiut «^ à présent 
WfSëi<^olidéi«{pl«sr jiamaîs "eriit^alkito n^i^^ 

' Par lin jour clair Ton peut vdir la lumière au somiBët du tunnel 
a Edge-nill, du bas du plan incliné ^c'iest-à-dire , à plus d'un mille 
(pi. 3). Elle parait d'abord comme un point ^ et s'augmente gra- 
duellement à^i|[^e&ure.que le voys^geur s^tYanoe^ L'on a fait Fexpé- 
rience qu€f.> |)ar unjptartpéi^biqai^^ il était possible 4e lire une lettre 
à la distj^nce d'uQ.d^mi--mil)ie'de l'ouv^lure | mais^pour voir la ga- 
lerie dans toute<sa beauté, il faut l(^|)arçpiiirir lorsque le gaz est al- 
lumé. Ce fut le I*' juillet 18:29 que l'ouverture en fut inaugurée 
par les directeurs de la Compagnie, accojaoypagnés du maire. Elle 
était éclairée par cinquante jets distans de cent cinquante pieds ^ 
fixés à la voûte dans toute son étendue. Les lumières les plus voi- 
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«ines du spectateur paraissaictut d'abord tré^loignées Vuw dp 
i'autre; elles semblaient ensuite se rapprocher par I4 perspectif^e ;[ 
enfin il se trouvait ébloui par une ligne de feu du bl^nc Le plm 
pur jusqu'à un beau rouge. Les parties de Id ypC^te çt de^ c6tés le$ 
plus rapprochées des lumières étaient si ylvemeat éclairées .^ que 
toute la galerie semblait être composée d'une successioa de belles 
arcades coupées dans la masse entre des murs parallèles^ Iça espajO^es 
intermédiaires se trouvant comparativement dans l'obscurité. Les 
directeurs et le maire , assis dans des chariots que l'on avait aban- 
donnés à leur impulsion depuis le sommet du plan incliné , descen- 
dirent avec une vitesse qui aurait pu leur faire parcourir toute la 
distance jusqu'à Wapping en trois minutes , si l'on n'avait modéré 
leur course. En sortant du tunnel, où les lumières de gaz sont à 
présent doublées , le voyageur arrive au 

GEANB PLATEAU A SDGC-HIIX. 

Cette excavation , pratiquée sur le côté Est de la colline , est 
un lai^e espace de forme quadrangulaire , d'environ cent cin- 
quante pieds de longueur, et^ à l'exception d'une couche sup^ 
rieure, taillée dans le roc vif à une profondeur ^e quarante pieds 
au-dessous des terrains voisins', le roc qui forme les murs de trois 
côtés est presque perpendiculaire , et , quoique nivelé seulement 
avec le pic^ présente, à causa de sa hauteur, une apparence unie. 
Au-dessus du lit de roche, à peu près aux deux tiers de la hauteur 
prise de la base, on a construit un mur en briques surmonté d'un 
couronnement en pierre. Les parties nord et sud sont garnies de 

10. 
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paliasades^ et la partie jE*^ d'un parapet crénelé. Les deux coins 
Est du. quadrangle sont remplis par deux bàtimens pour les 
machines stationnaires qui tirent les voitures jusqu'en haut du 
plan incliné, à partir de l'extrémité de Wapping, au moyen de 
cordes passant en double rang sur des poulies dans toute sa lon- 
gueur. Ces b&timens ont l'apparence de deux tours, et au milieu 
a été construite une arche d'une grande dimension, de sorte que le 
tout forme la porte ou l'entrée de la station de Liverpool. 

Du centre du roc solide à la partie ouest du plateau,/?/. 4? sort 
le grand tunnel, où nous avons quitté le voyageur. Au nord de 
celui-ci est un autre petit tunnel conduisant à travers là colline à 
la cour de la Compagnie dans Crown- Street. De l'autre côté du 
grand tunnel^ en est uii autre qui n'a pas beaucoup de profondeur 
et point d'issue; il sert pour les ateliers, et à conserver une symé- 
trie convenable; les trojs tunnels formant pour ainsi dire un pont 
de trois arches. 

En regardant du plateau vers l'ouest on aperçoit ^ aux deux 
angles du mur et au-dessus, deux colonnes grecques bjities en 
briques k compartimens, et dont les piédestaux et les ornemens prin« 
cipaiîx sont en pierre. Ces colonnes, qui sont en pfo|>ortion, 
s'élèvent à la hauteur de cent pieds, forment tout à la fois un 
objet de décoration, et marquent le commencement du chemin dé<^ 

■ 

ôouvert. ri apprécie mieux le goùtdii constructeur quand on sait 
que ces ornemens ont un but d'utilité, etque ce sont les cheminées 
des deux fourneaux des machines h remorquer. Les chaudières 
Hout placées dans de petits tunnels coupés iatérs^ement dans le roc 
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à sa parue Est. Ce plateau peut être considéré comme le point de 
départ réel des machines locomotives, 

PETIT TUNNEL. 

Destiné au transport des marcharidises de la partie supérieure 
de la ville qui est trop éloignée de l'entrée du grand tunnel, et en 
même temps à celui des voyageurs, il coupe la colline de Test à 
l'ouest, et conduit par une seule ligne de rails dans les cours spa- 
cieuses de la Compagnie dans CrowrirStreet. On peut le regarder 
comme une belle miniature du grand tunnel; il a deux cent quatre- 
vingt-onze pieds de longueur, quinze de large et douze de. hau- 
teur. Courant en droite ligne du niveau du grand plateau que nous 
avons décrit, il s*élève à l'ouest d'un demi-pouce sur trois pieds, 
inclinaison si faible^ qu'elle est à peine sensible. Pendant les deux 
tiers de son étendue, à partir de VEst^ il est coupé dans la pierre 
dure, à l'exception de quelques faibles parties. Ayant rencontré 
dans le dernier tiers des matériaux trop tendres, on employa la 
brique pour soutenir les côtés et la voûte. Ou voit la lumière d'un 
bout à l'autre de cette galerie; seulement, comme elle est sombre 
au milieu, on l'a garnie de plusieurs lampes de gaz d'un très-bel 
effet. Son entrée à VEst est pratiquée au-dessous d'cln pont sur 
lequel passe la grande route, et qui est construit en briques et en 
pierres jointes par du ciment romain. En sortant par cette issue, 
le voyageur se trouve dans la spacieuse cour delà Compagnie, jus- 
qu'à l'extrémité de laquelle se prolongent les rails. Un côté est 
destiné aux charbons pour l'approvisionnement de la ville haute; 
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sur un ^utre^ est une rangée de remises pour les voitures de 
l'entreprise ) et vis-à-vis celui-ci , un beau b&timeiit qoi contieiit les 
bureaux de l'administration , ceux des voitures et des salles pour 
la réception des voyageurs que Ton amèhe sans frais des diverses 
parties de la ville^ dans des omnibus appelés àuxilium. En partant 
de là, les voitures sont abandonnées à elles-mêmes pour aller re- 
joindre le plateau à^Edge-HiU^ où elles sont attachées aux machines. 
Cette cour , entourée de murs élevés , a son entrée dans Crown^ 
Street. 

Voici quelques indications sur Pheure de départ des transports 
et le prix des placet ? 

Les voitures pour le transport des voyageurs (/?/• ii ), sont 
de deux classes ^ et partent à des heures différentes. 

Celles de i'* classe, à 6 places d^térieur, à 5 sh. ou 6 fr. aS c. 
à 4 — — à 7 — ou 8 7$ 

Départs à 7 heures et 10 heures du matin, 2 heures et 7 heures 
du soir. 

Les voitures de a* classe^ fermées à glaces , 5 sh. ou 6 fr. a5 c. 
ouvertes 3 — ou 4 35 

Départs à 7 heures et ih du matin ^ i heure et 5 heures et 1/3 
du soir. 

Dans le commencement de la mise en activité du chemin, 
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les voitures^, soit de i^', soit de 2' classe^ prenaient et dépo- 
saient les voyageurs en route : mais pour éviter l'inconvé- 
nient des stations aussi fréquentes, les voitures de i'* classe ne 
s'arrêtent plus qu'une fois au pont de Newton pour huiler et 
examiner la machine. Celles de 2' classe seulement prennent 
des voyageurs ouïes descendent à douze points de la ligne; encore, 
pour éviter la perte de temps , les invite-t-on à tenir leur argent 
prêt pour payer à la descente les prix intermédiaires fixés par un 

tarif, afin de ne pas causer de retard. 

. . . • . 
La planche 5" représenta Pouverture du chemin de fer, de 

Livcrpool à Manchester, le i5 septembre i83o, à laquelle assista 
le duc de Wellington, et un grand nombre d'autres personnages 
les plus distingués de l'Angleterre. Un char magnifique avait été 
disposé pour le Duc, sir Robert Peél , M. fiuskisson , ela , et devait 
être conduit par la machine le Northumbriand, Sept autres ma- 
chines devaient conduire pareil nombre de chars pour le reste de 
la réunion. Le convoi partit et accomplit sa route jusqu'à Parksidcy 
à dix*^ept milles de Liverpool, à la satisfaction de tout 4e monde, 
. après avoir parcouini cette distance ^ cÂnquante-six minutes. Là 
on s'arrêta pour jreprendre de l'eau-, lorsqu'un événement dans 
lequel le jeu des machines n'entra pour rien , mit fin à la céré- 
monie. Le Duc causait avec AL Hu^iason qui se trouvait debotf 
au milieu d'un groupe auprès de sa voiture; apercevant une ma- 
chine <fui s'avançait sur la ligne parallèle à celle où il était, 
lui et plusieurs autres perwnnes crièrent à la fois de remonter. 
M. Hu^isson, souffrant déjà d'une jambe, ne se hâta pas assez^ 
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et fut saisi par la machine au moment où il passait entre elle et la 
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portière ouverte : il tomba la jambe gauche sur la rail^ où elle 
fut brisée^ et il ne survécut que peu d'heures à sa blessure. Les con- 
sidérations tirées de ce qu'on ne pouvait prévoir les conséquences 
qui résulteraient, si Ton trompait Tattente de la foule immense 
réunie à Manchester ) déterminèrent le Duc à continuer le voyage, 
qui s'acheva heureusement^ et devint l'époque d'une ère nouvelle 
pour l'industrie de l'Angleterre. 

Reprenant la description de notre voyage au moment où les 
voitures s'attachent à la machine locomotive à Edge^HUl^ et où 
le surveillant, ouvrant les soupapes, la met en mouvement , nous 
supposons que l'entrée de la station est déjà dépassée. 

On commence à jouir de la vue découverte d'une certaine 
étendue du chemin , se courbant légèrement à gauche sur un 
terrain exactement horizontal. L'aspect de la route à ce point, 
connne dans toute sa longueur, est agréable à l'œil par sa grande 
régularité; elle est d'une belle largeur, un peu élevée en chaussée, 
et couverte en grande partie d'un sable uni au râteau. Au milieu 
est tracée , avec une correction mathématique , la double ligne 
de raUs. Ainsi disposées, ces lignes conduisent la vue sans fatigue. 
Depuis le plateau d^Edge-HUl^ la tranchée à travers la partie pos- 
térieure de la colline est pratiquée dans une continuation de pierre 
franche semblable à celle dans laquelle se termine le tunnel. Lais- 
sant Spekelands à droite, on arrive bientôt au passage de Waver- 
ree lane; à gauche est Plumb'shall^ résidence de C. Lawrence j 



8i 

• ; « , • • • - r 

des d«ux rou teë ^ 8bdt 'deiix beUeai ' portée ' et uri logement '^otir le 
p6rtier,constrak d^une mainièrèél^aiité:' ' .• - 
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La route du» chemin, de fer étant, |^ur;tc^ta<5ai ^^o^ueur*^ garnie/ 
de haies de clôture, lorsqu'il n':existe pa^ de dél!^^ tta(ttPelU«^' 
ces portes sont destinées à boucher les issuns^tsurtoutpoiàr em^ 
pécher les bestiaux de pénétrer; il s'e^rrenpç^ntre.def^ar^illtMf^i 
toutes les croisiérjes de chemins;. elles. spI|tr•t9U^^pl?op^emeq(• 
peintes, et toj^JQurs à côl;é est,<uiie Jogp; ppur.ies gandi^qs^^quî* 
oot été choisis par la Compagnie paraniles homi^es qui lonlr souffert = 
pendant l'exécution des travaux, .ou. , parmi de. vieux et «fidèles 
domestiques. , 



EXCAVATION BU MÔNT-OLIV^ 
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La route, après avoir passé les premières portes, descend , pen- 
dant une distance d'environ cinq milles, de quatre pieds par mille. 

* * 

On entre avec rapidité dans une excavation , y?/. 6 , Faite dans une 
grande profondeur de marne , qui cache bientôt à la vue le pays 
environnant, mais qui offre en compensation l'attrait de la nou- 
veauté. On traverse d'abord cinq^ beaux ponts d'une |irche, ou via- 
ducs, destinés à continuer les rohtes et chemins vicinaux, sem- 
blables à ceux de toute la ligne, qui sont au nombre de soixante, 
et d'un dessin et d'une exécution variés ; on se trouve alors ,dans 
une profonde et effrayante tranchée, qui n'a guère moins de 
deux milles de longueur. Son entrée inspire une mélancolie 
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mêlée d'an aentimeni de curiosité ; oo remarque la hauteur per-^ 
peodiculaire des cétés du chemin, et au-dessus de sa téte^ dans 
un espace resserré , la voûte azurée du ciel. Par intervalles^ cette 
uniformité est rompue par la vue de ponts de constructions di- 
verses. En sortant de cet abime, on ne peut ^empêcher de jeter 
un regard en arriére ^ pour revoir une scène que Tintérét qu'elle 
oflre rappellera plus d'une fois & la mémoire. Éclairée par un beau 
jour, elle présente un coup d'œil à la fois frappant et pittoresque 
par ses murailles tapissées , paraccidens, d'une mousse verte, et 
par le spectacle de l'industrie humaine dérobant encore à la terre 
les pierres utiles à ses travaux. Traversée pendant la nuit, sou obs- 
curité naturelle est augmentée par ce degré de lumière qui ne 
sert guère qu'à rendre les ténèbres visibles; les lueurs brillantes 
du foyer de la machine et de ses lampes éclairent rapidement des 
objets qui projettent sur d'autres des ombres d'^un moment , pour 
retomber aussitôt dans une profonde obscurité. L'homme, vu 
du sommet de ce goufTre, parait une si chétive créature, que 
le spectateur s'étonne de l'ouvrage de ses semblables , et se perd 
dans le calcul du nombre de bras , de l'argent et des moyens 
employés pour déplacer une masse aussi effrayante de matière. A sa 
partie la plus profonde, il est traversé par le pont qui supporte la 
route entre fFas^ertree et le Old-Swan. Cette arche est en 
briques; mais le roc naturel existe encore à une grande hauteur au- 
dessus. Un peu plus loin , deux blocs de pierre se projettent l'un 
vers l'autre, et servent à soutenir un pont en bois. Au-delà de ce 
passage, la route coupe plusieui^s grandes pépinières en passant 
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SOUS divers ponts bâtis d'après différens systèmes; la roe, bien 
qu'agréable, continue à être resserrée; mais bientôt après la 
ligne rencontre le niveau de la route de Robjr : on passe une 
nouvelle traverse, dans une partie de pays boisée , en laissant 
à gauche Olii^ - p^ale ^ résidence de M. Swan, et Ton arrive, 
par une perspective découverte, à la première chaussée dé la 
route, la 
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CHAUSSEE DE BROA]>-GEEEN. 

Cette chaussée^ formée des déblais retirés de Texcavation du 
Mont-Olive, est élevée de quinze à quarante-cinq pieds, et large de 
soixante jusqu'à cent trente-cânq pieds à la base. Dans plusieurs 
parties, elle est coupée par les ponts construits pour le passage des 
chemins de traverse dans la plaine. De son élévation la plus haute, 
le voyageur domine la cime des arbres, et jouit d'un coup d'œil 
intéressant par sa variété et son immense étendue. 

On laisse d'abord à peu de distance à droite Broad^Green, 
village presque caché par un rideau de verdure, puis à gauche, 
sur une éminence boisée , on distingue Summer-ffill^ résidence 
de M. Thomas Case; plus loin , les bois de Knowslejr^ et le clo- 
cher de Prescot^ s'élevant du milieu des arbres; directement 
en face, la tour de l'église àiHuyton^ un peu à droite, Robf\ 
vers le sud, la riche vallée boisée s'étendant vers Runcom, et 
sur la hauteur JVoolton et son moulin, Nether Woolton et CkUd- 
wallj tandis qu'en arrière on peut apercevais la verrerie du 

Mont-Olive. 

11. 
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,,.^rd^^v^r.paa^le.doa^iKO:etJehaiQeaudei{o67'9on arrive à 
^pç;jii^fie|df jm|Cttônqui,cûnduUii une mine de charbon de terre 
p^m ^^gnée Ji .drqit^, .6t dont. on peut découvrir la machine à 
ygpeiijrj ou plutôt ses. cheminées. Un peu plus loin à gauche y et 
dw3,..|inj(Qnd tout près de la route^ existe une poterie. Ici, la 
çoiiU;é^^pLfl^e{4'^p^Je; ^us intéressant : de jolies maisons de 
fermes accompagnent de chaque côté le chemin , que, de ce 
point, Ton peut voir suivre une ligne droite pendant au moins 
deux milles. 

•" ATvntCvafeitséila^Toète (à^MtBÊjftcm^ï^cfa^vm^y par>une«ourbe 
insoi|sible',r arii vîi)jige-dà * WJtiston^ ^ sepl . milles >et demi de Li* 
varpoul^ 1 0»y traverse « deux poqts : le premier en'bok ^ le second 

■ 

en pierres et briqups^ et d^nœ seule archcf de< i|MHrMit»HRept piedM 
de llirgear; c'est ià que commence le plan incHné de Whision^ 
dont op Vapepçoitaui.ralentissement delà ^mar^sfaettsalooguisur est 
d'un mille et demi -y la^pehte d'an quatre^vingthseifliémiet y et «a hau^ 
teur p^pendiculaire ^ au sommet, de quatre-vingt-deux pieds. En 
montant cette p^ite , on passe sous plusieurs ponts pratiqués sur 
la tranchée. Arrivé au niyeau de Rainhill , que l'on parcourt avec 
une rapidité nouvelle,, on passe sous le pont appelé du même nom, 
pL 7, construit pour transporter, par-dessus, le chemin de ferla 
route. .ordinaire de Liverpool et de TVarrington\ il coupe l'axe 
longitudinal du chçmin de fer à un angle de trente-quatre degrés. 
Ce pont, l'un.des.plusJ^eajux de la ligne, n'a qu'une seule arche de 
cinquante-quatre pieds d'ouverture ^ le chemin au-dessous n'a que 

■ 

trente-quatre pieds d'un mur à l'autre. 
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De ce^plateau une verrerie attli^e l'atCentiôn flur la'gaucbe; pla- 
sieurs mines de charbon; ayasit des* <($omÉeiiink&tioM<àiirfe|{i^iaA)ol^ 
tissent à la route ^ non loin de l'endroit où Ton rencontre le 
chemin de fer de Ruficorn à Sainte^JBtélène' qui la traverse. 
Sur la droite est la résidence de M. Bart. Bretherton. 

> Après une course d^environ deux lAitlessâr lô ptiatean^com^ 
meace le 

PLAN INCLINÉ DE 8UTTON. 

- Sahauteur^sa lotogue«i»et'sa'|>eilt<e'^ntteiS'^fl^^ celles 

du plan de fFhiston. Comme mr céluiM^i^^plusieiirs ponté y ont 
été jetés* La vue y quoique restrehitey n^ésir pt^int-aMiolone*, pai*cé. 
qu'en avant l^on a une pere^éotîfve déoenverte qui occupe Vœil. Au. 
douziénàe mille., à partir de I/iverpoo^- k^ 'ligne coiip^ sur -cette 
pente le chemin ordinairo de \BoU k 'Scmte'Hélène. 



Au pied de ce plan, le pays n'offre rien d'intéressant jusqu'au 
marais de Parr^ que le niveau du chemin traverse. On éprouve*, 
en y arrivant, une sensation qui indique que l'on parcourt un ter- 
rain pour ainsi dire élastique; les voitures cessent de faire autant 
de bruit que sur la terre ferme. Il a dans quelques endroits vingt 
pieds de profondeur, €1 s'étend à trois quarts de mille. La routç 
a été formée au moyen de matériaux pris à l'excavation faite pour 
exécuter le plan incliné de Sutton ; elle s'élève de quatre à cinq 
pieds au-dessus de la surface du marais qui est déjà en bon train 
de culture 9 surtout dans la partie à droite. 
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Laissant du même côté à droite le bois de Barton^ nous attei- 
gnons à quatorze milles et demi de Liverpool la 

. G^AIJSSÉE ET TONT DE SANKET. 

• ... 

La vallée de Sankey, dont l'étendue est immense, et au fond de 
laquelle, coule un canal, est traversée à ce point par une chaussée 
formée de divers matériaux mêlés de broussailles , et qui s'élève 
jusqu'à soixante-dix pieds au-dessus de la plaine. Cette chaussée 
conduit à un pont au-dessus du canal, composé de neuf arches 
ayant chacune cinquante pieds d'ouverture, et construites en bri- 
ques, à l'exception des têtes de piles qui sont en pierres de taille; 
pi. 8. La hauteur, dépuis les parapets , varie de soixante à soixante- 
cfix pieds; le viaduc, sur le pont, a vingt-cinq pieds de largeur; le 
pilotage pour les. fondations, poussé, à cause de la mobilité du sol, 
à une profondeur de trente pieds, donna Itea à de grands travaux, 
et ne coûta pas moins de quarante mille livres sterling. Le canal 
de Sainte-Hélène passe sous' Tune des ai^che», et la rivière de 

• . - ■ 

Sankey sous une autre. En observant le paysage du haut du 

pont, on distingue à gauche le terrain des courses de iVeiv^o/i , 

bien remarquable par sa pelouse verte et ses cabanes blanches; au 

sud, l'église de PF^arrington^ et dans le lointain les barques qui 

voguent à pleines voiles sur le canal; tout-à-fait dans l'éloigné-» 

ment on n'aperçoit plus que les voiles qui indiquent encore le 

• ■ • « • 

cours des eaux et la marche des b&timens qu'elles portent. 

Au quinzième mille commence dpe autre chaussée d'où le 
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paysage est eneôre délicieiit. A la même distance qne l'anciemiê 
ville de iVetv^on, qui n'est plus aujourd'hui qu'un joli petit 
bourg, mais qui jouit encore cependant du privilège d'envoyer 
deux députés au parlement, la chaussée s'élève de quarante pieds, 
et aboutit à un pont de quatre arches et de trente pieds de 
largeur. Sous l'une des arches passe la route de poste de War^ 
rington et de Bolton ; sous l'autre toule un ruisseau assez fort 
pour faire tourner un moulin à blé. Non loin de ce popt existe en- 
core un de ces gothiques manoirs^ à la conservation desquels les 
Anglab s'intéressent, et qui ajoute à l'effet que produit l'a^ct 

sauvage des environs. 

* 

Un peu plus loin <\\xe Newton^ les lignes d'embranchement de 
Newton et de JVigan viennent joindre à la ligne principale que 
nous suivons, et presque aussitôt commence la grande excavation 
de Kenyan , ouvrage qui a coûté le plus de travaux. On en a retiré 
environ sept cent mille yards cubes de sable et de terre glaise qui 
ont servi à former les chaussées plus avancées. Plusieurs ponts ont 
été établis pour réunir les deux bords : Fun , entre autres, que l'on 
pourrait appeler plus convenablement une galerie, à cause de sa 
largeur, a été rempli au-dessus de l'arche par de la terre couverte 
de gazon ; la route qui y passe est bordée de chaque côté de bar- 
rières en bois. La vue d'un large espace de verdure dans une telle 
position a quelque chose de singulier et d'agréable à la fois. 
Vers l'extrémité de l'excavation aboutit la ligne de jonction An 
chemin de Kenjron et de Leigh , divisée en deux branches , l'une 
se dirigeant vers Liverpool^ l'antre vers Manchester. Ce chemin 
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tité de matériaux dans les profondeurs du marais^ surtout à la 
partie £^^. On douta long-temps qu'il fût possible d'y établir une 
route, carsou vent il n'était passûr d'y poser le pied; une profondeur 
de vingt-quatre à trente pieds ^ et une trop grande superficie^ 
empêchaient que Ton songeât à y faire des pilotis; mais comme 
la marais était plus élevé que beaucoup des terres environnantes, 
on pratiqua dès saignées. Là où il était le plus mouvant , on jeta , 
pour. établir une fondation , des branchages, des broussailles et 
des claies . faites de jeunes branches et de bruyères tressées; on 
recouvrit le tout de deux ou trois pieds de sable et de gravier , 
suivant qu'il était nécessaire ; et dès que la résistance fut assez 
grande , on posa les supports, en bois, des rails. A présent^ cette 
partie de la route n'est inférieure à aucune autre. La superficie 
de ce marécage est de douze milles carrés , et l'on a calculé qu'il 
ne contient pas moins de soixante millioos de tonneaux de terrje 
végétale. 

En pénétrant dans cet océan de bruyères^ l'aspect en est froid 
et triste ; vers le milieu , il devient plus varié et plus étendu : on 
peut apercevoir de chaque côté , à deux milles , les transports sur 
la route, et le pays environnant forme un panorama agréable. Au 
nord, entouré de brume, on distingue le pic de Ris^ington; par 
un beau jour, on peut voir en face Blackstone-Edge ; à peu de 
distance, à gauche^ l'église âe Tildslejr el sa flèche gothique; 
tout auprès , le village ^Astlejr ; plus loin , à Test , sur une émi- 
nence boisée , le ch&teau de Worslej , appartenant à M. R. H. 
Bradshaw , qui a établi dans le marais , et auprès de la route , 

12 
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une planlatiop de bouleaux et d'autre» arbres^ à Jaquolle il a 
dounë le nom 4e JBotof^'-Bax* A Test, le pays est ricfiettent 
iioîsé; k la droite^ une manufacture, située è Patri*' Crqfi ^ 
moittre jes murs percés de nombrenses fenêtres , et «urmontéi 
par une cloche; et, au sud, le marais est borné par me cein- 
ture de bois , an milieu desquels sont plusieurs ferlnes^ Dans la 
nsinie dinecUon , le voyag^ir remarque, en passant idevMit la 
JbofM du vîiigtHi[uatriéme mille , qu'une ^ande parUe a été 
juiise^en culture;Dle longues avenues d'arbres nouvellement plavi*- 
tés divisent le ierrain<^ et environ à un sntUe , ^'élèvent plusieurs 
bftbttations sur les limites d'une plantation. L'une d'elles est la de- 
mem^ede M. Reed^directeur d'une ferme étMidueiet productive, 
foodée entÂèt*ement sur un espace avant lui abandonné. 

Cet itabUssenent dekson existence à plusieurs pjersonnes en- 
treprenantes, qui ont établi un chemin de fer particulier, depuis 
la ligne principale^ et qui s'étend jusqu'à la rivière de l'Irwel , à 
près de deux milles en traversant la route de Warrington et de 
Manchester, à huit milles de cette dernière ville. Deux cents 
acres de terre ont été mis en rapport depuis dix-hpit mois ; du 
blé, aussi beau que partout ailleurs dans le comté, y a été récolté 
en i83o , sur vingt acres d'étendue^ ainsi que huit acres de ha- 
ricots et vingt de pommes de terre de la plus grande beauté. Le 
chemin dont nous venons de parler est à rails mobiles de douze 
pieds de longueur , qui portent sur des supports en boif ; elles 
se changent de place, suivant la direction que l'on veut donner 
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atn chariols qui transportent la marne , etc. ^ pour la préparation 
du sol. Le terrain est partagé en diverses portions par de larges 
coupures, dan^ lesquelles ont encore été faites d^autreé plus pe- 
tites , recouvertes de gazon , qui reçoivent Texcédant de Teau de 
la partie supérieure. Cette ferme est un exemple qui servira sans 
doute à encourager plus tard la culture de tout Te reste du marais. 

La route au-delàde Chat-Moss s'élève graduellementsur la chaus- 
sée de Barton , d'où Ton découvre une riche contrée qui forme 
une transition ngréable avec le désert que l'on vient de traverser. 
A mesure que l'on avance , Tattention est tenue éveillée. DV 
bord, l'on arrive ii Patri^Croft , que l'on avait aperçu de loin ; 
au«-delà, et par un joli pont de deux arches, on traverse le 
canal du duc. On entre ensuite dans une excavation qui varie de 
profondeur. Après le vingt - septième mille, on passe sous un 
pont au nord ^Eccles, village renommé par ses g&teaux et ses 
cloches; et, après avoir encore rencontré plusieurs ponts de 
bois, on aperçoit à droite deux vieux bfttimens assez beaux, au 
milieu des arbres , et en face dans l'éloignement , Manchester, indi- 
quée par le clocher de l'église Saint-Michel. A l'endroit appelé 
fVaste lane djre -works , la route se dirige sous six ponts de 
pierre, dont plusieurs sont destinés à établir des rues : le dernier 
e«t celui où passe la ruelle d'O/e^dlt/À Salford. En sortant de l'ex- 
cavation, et un peu plus loin ii droite ^ est un b&timent servant de 
remises aux voitures du chemin de fer ; plus loin encore , ie bu- 
reau des ingénieurs. Entio , sur une chaussée d'où Pon voit Man- 



cbester et Salfbrdj au nord, Toreille est frappqe par le brmt d*uoe 
ville commerçante ; Ton traverse Plrwell , et l'on se trouve à la 
station de la Compagnie^ ayant en face de soi^ une longue 
suite de magasins. A cet endroit, le chemin est considérable-* 
ment élevé au-dessus des bords de la rivière, et sur le côté de 
Manchester; la route s'élargit ^ les raiilf. y sont en nombre double^ 
et elle continue pendant un grand espace, au-delà des magasins, 
dans une direction parallèle à la route ordinaire de Liverpool , 
par-dessus une- succession de vingts-deux arches en briques, et par^ 
dessus un pont jeté sxxy WcUer-Street^ pi. lo, pour allei^ aboutir à 
une grande station à charbon, formant angle à gauche. A ce bout 
de la ligne , Xe^ rails opt des supports, en bois ; la décharge des cha- 
riots de charbon se fait au-dessus du dépôt qui leur est destiné. Les 
arches^ sur lesquelles passe le chemin en arrivant^ seront appro* 
priées à différentes industries; celles plus près de la rivière sont 
déjà occupées par des ateliers de teinture.* On a construit à cet 
endroit une machine qui porte dans une citerne^ à quinze pieds 
aurdessus du sol, l'eau- qui sert aux machines locomotives. Le 
pont sur rirwell est en pierre; ses arches ont soixante - trois 
pieds d'ouverture, et trente pieds d'élévation du niveau de la 
rivière. Il a été disposé pour recevoir, outre le chemin de fer, 
une route pour le service de la Compagnie du vieux quai: Le pont 
plat^ aurdessus àe ïVater^Street ^ est supporté, partie par des 
poutres en fonte, séparées par des cintres en briques, et partie 
par onze colonnes d'ordre dorique^ de chaque côté du passage 
au-dessous. Son élévation est de dix-sept pieds et demi, et les pièces 
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concussion, 



Eo tenninaot cet casai, nous alloiis rereoir sor la formatioD de 
fai CiMÊfpiîgmi do dMSMi de fer de liverpool k MaBcii eiter ^ dToù 

coadoili mi i<i«ilJl ciofeUe a jwqoli préaeol oblOMi. 



Eo i8aa,M.JaDea,iogéoieor,a¥ailcooço etcommooiqoéndée 
do chemin k ML Saodars. Ce dernier Tadopta , et &t eiécoter on 
tUfMemeui fMrépâdratoire, dont n f>rit toos les frais sd» sa garantie. 
La première li(^e tneée n'était pas ceHeqni fîit adoptée plos tard. 
Oit manquât ^ poot arrêter dé&iitirement le phn de Fentreprise , 
droite fbote âe renseignemens indispensriiles, et qoe les ehemms 
îU^ eoMtnrits près de Newcastle-sor^Tyiie et de Sonderland ne 
pOîiTiliefllt fbdfnif. Eofin ce nefiort qoe le do mai i8^ qœ M. Sa»- 
dtri publia on premier prospeetus; presqoe en même temps cent 
dttqoante nègodans rignérent one déclaration portait qoe les 
commonicattoos existam entre Lirerpool et Manchester étaient 
detentitt insolBâanted. Après aroir fait on sMMd tracé j et réoni 
uh alôes gtand n ombre de sooscripteors , te comité diaigné fit pCK 
rittre^ te !i4ùtîohrd soivaot , son prospectus définitif. 

Au commencement de Tannée i SsS , plusieurs membres du 
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coMÎi^ se rendkcnt à Londres pour y solliciter un 6Ul ou loi qui 
autorisât la Compagnie à faire les acbsAs de terrains et k ccmmeiicer 
les travaux. On s'attendait à une forte opposition , qui eut lieu de 
la part des propriétaires des trois canaux du duc de Bridgei^vater^ 
de Mersey et d'irwell, et de Leeds à Liverpool. Il s'y joignit celle 
des comtes de Derby et de Sefton , dont les domaines devaient être 
coupés par la ligne de passage. Malheureusement cette opposition 
prévalut, et le billAuX, être retiré. Cependant le comité, non dé- 
couragé, persévéra dans son but. Instruit par cette défaite, il 
lança un nouveau prospectus, portant création d'un fonds de 
5 10,000 1. st. , ou 1:2,750,000 fr., en annonçant que le marquis de 
Stafford,l'un des administrateurs du canal de Bridgewater^, prenait 
mille actions; qu'une nouvelle ligne détournait la route des pro- 
priétés des comtes de Derby et de Sefton ; il répondait en même 
temps à toutes les autres objections soulevées. Un nouveau biil^ 
présenté à la sanction du parlement , passa dans les deux cham- 
bres en avril i8a6. La Compagnie, définitivement constituée, se 
réunit, le mois suivant, en assemblée générale, et nomma deux 
directeurs pouivagir conjointement avec trois autres désignés par ie 
marquis de StafTord. A une réunion des directeurs^ tenue le iende- 
main , M. Stephenson , dont le talent et les grandes connaissances 
pratiques avaient été appréciées dans les travaux préparatoires, fut 
nommé premier ingénieur. Les travaux définitifs s'ouvrirent en 
juin 1826. Le i5 juillet 1829, l'on commença la construction du 
pont sur l'Invell, la dernière des grandes constructions , et le 1 5 
si^tembre id3Q eut lieu réouverture du chemin de fer. 
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Voici le déiail.des sommes dépensées et de celles présumées 
oécessaires pour son parfait achèvement : 

Annonces , 3aa i 4 

Fabrication de briques. 957^4 4 4 

Construction de soixante-trois ponts 99^065 1 1 9 

Frais de direction I991 1 » » 

— de clôtures io,3oa 16 5 

Atelier de voitures 46i 6 3 

Marais de Chat • ^7 9? 19 1 1 10 

Travaux de tranchées et de terrasses 199,768 8 » 

Achats de terrains et b&timens à LiverpooL • 38,oa3 » » 

. à Manchester - , , 6^i5g » » 

Établissement de gazomètres, tuyaux, etc. • . 1,046 » » 

Machines , voitures, etc , , . . 10,991 1 1 4 

Construction de la route :io,568 i5 5 

Rails en fer 67991^ » ^ 

Intérêts » 3,6^9 16 7 

Achats de terrains pour le chemin.. ....... . 95^3o5 8 8 

Bureaux de la Compagnie 499^9 ^ ^ 

Dépenses pour démarches au parlement a8,465 6 1 1 

I)és en pierre et supports en bois :io,5ao 14 5 

Dépenses des ingénieurs 1 9,829 8 7 

Frais de voyages • *?4^3 i 5 

^ reporter. . . 667,983 1 1 ' 10 
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D'autres part 667,983 

Galerie souterraine ^4779' 

Dépenses relatives à cette galerie 95977 

Chariots 24,185 

Dépenses diverses 2,227 

Talus et travaux au chemin 6,750 

Achèvement des ponts et indemnités 9^500 

Machines supplémentaires, etc. 17,000 

Achèvement des stations , quais y etc . • 26^000 

Clôtures nouvelles 3^ooo 

Dépenses imprévues ^ • 12,084 

Engagemeûs contractés • • • ^ 7,5oo 
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Total, ^ . . . 820,000 » 



» 



» • 



Â l'époque où la Compagnie publia son premier prospectus , elle 
annonça qu'un fonds de 400,000 1. st. serait sudQsant pour subvenir 
à toutes les dépenses. Dans son second prospectus , et d'après le 
nouveau tracé qu'elle fut obligée de faire exécuter^ le capital des 
actions fut élevé à 5 10,000 1. st. , et l'on voit que les dépenses dé- 
finitives ^ excédant cette dernière somme de plus de moitié, la por- 
tèrent à celle de 820,000 1. st., ou, en francs, 20,5oo,ooo fr. L'on 
aurait pu croire qu'après avoir plus que doublé, en dépenses, son 
estimation primitive, la Compagnie serait trompée dans son attente 

de bénéfices; il n'en a pas été ainsi : par les comptes rendus à la fin 

i3 
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de i83o , leli actionnaires qui ont doublé leurs capitaux, ont retiré 
en même temps ^ à cette époque, 8 p. o/o d'intérêt, et tout fait 
présumer que les comptes de 1 83 1 justifieront de plus de lo p. o/o. 
Si cela arrive, et d'après l'acte du parlement qui fixe ce taux comme 
celui du plus fort dividende à percevoir, l'excédant formera un 
fonds de réserve pour servir au perfectionnement de la routb , et 

» 

ensuite pour réduire les prix des tarifs. 

Ce résultat démontre qu'en établisswt kmrsicrieu)*^ lesi direot- 

teurs ont sagement pris pour bascHle obilTre le plfismodéréiidcs 

recettes présumées. Nous^ devons espérer qu'avec les marnes ifrii»- 

cipes de sagesse, les Compagnies françaises, profitant^ de» i «omis 

dispendieux auxquels les Anglais -ont été forcés de^ae ^HTMP^ifNmr- 

ront offrir à nos capitalistes des avantages non moins importans , 

et dont le commerce^ en général ^ recueillera le premier les bé-» 
néfîces. 
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